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15 lat PEZETEL 
Przemysł lotn iczy i Sli]n ikowy jest jed ny m z n a js il n ie j­

szych ugrupowań przemysłowych lJolsk i. W zakł adach t ego 
ugrupowania produkuje się szeroką garnQ sp rzc; t u Jotnti cze­
go oraz szy bkoobrotowe s il n ik i wysokoprężne główni e ma­
łe j li średnie j mocy, a t akże elemen ty ole jowej h ydraullki 
siłowej , pojazdy rekreacy jne i w iele i1 u1ych w yrobów. 

Pon ad 600/o produkcj,i tegoż przemysłu jest eksportowane 
p rzez P,rzeds iębio rs two H andlu Zagra nicznego PEZETEL S p. 
z o.o. do ponad 50 krajów na wszys tkich kontynentach. 
Spółka PEZETEL jest pełnym sukcesorem dotychczaso­

wego .PHZ Przemysłu Lotniczego PEZETEL zarówno w za ­
kresi e przy ję tych zobowiązań, jak i r ealizacji wszys tkich 
kont raktów. 

Przedmiotem działania Spółki jes t handel o zas ięgu mic;­
d zy na rodowym, a wic;c eksport gotowych wyrobów, koope­
racja i import: u słu g, consultingu, k now - how, dokumentac Ji 
i licencji, montażu, remon tów, szkol en ia, jak również za­
spokojenie innych potrzeb udzia!owcó\<v i partnerów w za­
kresie niże j wymienionego asor tymentu towarów : 

- środk i transportu lotniczego - samoloty, śmigłowce 
szybowce, 
- sil111iki lotnicze - tłokowe i turb inowe, 
- osprzęt lot111iczy (m.in. przyrzą d y pokładowe), s ilniko-

wy .i platowcowy, 
- silniki wysokop rężne o mocy do 500 kW, tu rbosprę­

żark i, aparatura paliwowa, 
- elem enty olejowe j hydrauli k i s iłowej i pneuma tyki do 

napędów i sterowania m aszy n ti urząd zeń, 
motocykle, skuter y, wózk i elektryczne MELEX, 
usłu gli agrolotnicze, 

- inne w yr oby będące przedmiotem produkcji w spóln.i­
k ów oraz: 

- eksport usług t echnicznych - prace konstrukcyjne, 
b ada,wczo-rozwojowe itp., 

- import sprzętu spec jalis tycznego dl a branży silniko­
w ej i lotruicze j, 

- pośrednictwo ekspor towo-,importowe w zakresie tran­
sakcji kompensacy jnych związanych z rozwojem branży 
s ilnikowej i lotl11iczej. 
Przedsiębiorstwo Handlu Zagranicznego P EZETEL Spółka 

z o.o. jest i będzie organizacją otwartą dla wszystkich ini­
cjatyw partnerów krajowych i zagranicznych, którzy JU Ż 
z n amli współpracują bą dź wyrażą ch ęć współpracy . 
Będziemy rozszerzać i umacni,ać is tni e ją cą s.ieć n aszych 

przedstaw icielstw zagra!111iczn ych, stosują c różne formy or­
gan izacyjne 1(w zależności od potrzeb i możliwości lokal­
nych) dla osiągnięcia podstawowego celu - poprawy ob ­
słu~ handlowej d posprzedażne j. 

Organizacja wewnętrzna Spółki będzie s tale dostosowy­
wana do potrzeb naszych p ar tne rów w kraju i za granicą , 
tak aby mogło być w p elnti zr ealizo wa ne 1i adrzędne zada­
nie : PEZETEL wszędzie. 

W 1988 r. minie sześćdzies ią ta rocznica powstania Pań­
stwowych Zakładów Lotniczyc h (PZL) . P r z.emysl lotniczy 
stymuluje rozwój w,i elu galqzi gospodarki narodowe j. 

Najazd htitlerowski na Pol skę przerwał ro zwó j wytwórni 
PZL. P o zakończeniu II w ojn y św i atowej , mimo ogromnych 
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15 years of PEZETEL, 
The aircraf t a nd engine ind ustry is one of the most 

powerful industrial groups 1n Poland. Facto.des being mem­
bers of thi s group manufacture a w ide range of aircrait 
inc luding components and equipme-nt, high speed diesel cn­
gines, ma-inl y of low and m e dium power r ating, as well 
a s componen ts of hydrau~ic power sys tem s, recreation ve­
hicles and many other products. 

Over 600/o of production of this industry is exported, 
ihrough th e Foreign Trade Enterprise PEZETEL Ltd ., to 
rno,r e than 50 count ries all over the w orld. 

T he PEZETEL Company is the only successor to the 
Aircraft Industry Fornign Trade Enterprise PEZETEL, 
w h ich existed hitherto, and took over all the activity of 
tne predecessor both withrin the scope of unde r taken obli­
ga tions and executlion of all contracts. 

The Comp&ny ac ts w,ithin the area of international tra­
de, i.e. is engaged in export, ,import and co-operation wit­
hin the scope of: fin'ished products, serv.ices, consultling, 
know-how, t ec h111ical specificat ions and hcences, assembly 
and r epair w or k and tra il1!ing; it provides for the needs 
of ii t s participan ts and partners w ith i.n the foliow,ing range 
of goods: 

- air t ranspor t means, i .c . a eroplanes, helicopters and 
gLiders, 

- aircraft eng ines, o[ the pi s ton an d turbine types, 
- eq ui pmen t for aircraft (e. g_ board instruments), e n-

g tnes and ai r frames, 
- diesel engiines of u p to 500 kW power rating, tu rbo­

compresso,r s, fuel supply and injection equipment, 
- components of power hydraulic and pneumatic sy­

s tems for driving and control of machrunery and equip­
m ent, 

- motorcycles, scooters, battery - electric vehicles ME­
LEX 

- 'agni.cul t ural air services, 
- other products supplied by the participants; the Com-

pany deals also Wli th : 
- exports of en g,ineer-ing services such as d esign, re­

search and development w ork etc ., 
- imports of specialistic cquipment for aircraft anu 

engine dndustry, 
- export and impor t go-between activity w ithin the sco­

pe of compensated transactions r elated t o development 
of the a,i•rcraft an d engine industry. 

The Foreign Trade Enter pise PEZETEL Ltd . is, and will 
be, an orgal11ization open for all initi a tives of both home 
and fore ign partners who h ave already been co-operating 
w ith us or who express thei-r w;ill to enter into such col­
laboration. 

W e shall expaind and s treng then the ex isting network of 
our fo reign agenc•ies, w:i th employi ng various organizational 
form s (depend-ing on local needs and possib,ilities) to achie­
ve our basi,c targe t i.e . to perfect ou r trade and post-sale 
se rvices. 

T he in terna] organization system in our Company will be 
pcrman ently kept fl exible to follow the needs of our ho­
m e a~1 d fo-re ign partners so th a t our superJor task --
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zniszczeń · całego kraju i ofiar w ludziach, szybko przys tą­
pJono do odbudowy polskiego przemysłu lotniczego. Wzno­
wiono produkcję samolotów i szybowców; pn:y pomocy spe­
cjalistów radzieckiich uruchomiono produkcj~ śmigłowców . 
I już wkrótce wdele polskich kons trukcjii zdobyło sobie uzna­
nie w świec,ie. 

Radziecka pomoc w odbudowie i rozbudowie pol skiego 
przemysłu lotniczego była pod stawą do dalsze j ś ci słe j wspoł­
pracy przemysłu lotniczego Polski i ZSRR. 

Rozwó j polskiego przemysłu lotniczego po II wojnlie 
światowe j był dynamiiczny. Olbrzymi dorobek myśli nau­
kowo-techniczne j, silna baza technologiczno-produkcyjna 
złożyły się na wysoką pozycję polskiego przemysłu lotnicze­
go w skali międzynarodowej. Było to pod stawą pogłębie ­
n1ia specjalizacj,i w produkcji i rozsz.erzen ia współpracy mię­
d zynarodowej główrue w RWPG. 

Na XXV Ses ji Wykonawcze j RWPG uznano naszą sp e­
cjalizację w produkcji lekkich śmigłowców i samolotów rol­
n iczych . 

Polski przemysł lotndczy jes t dzi sia j pote ntatem w pro­
dukc ji sprzętu lotniczego dla rolnictwa ii w tej dziedzinie 
zajmuje Il miejsce na świecie po USA. Obecnie co· szósty 
samolot wykonujący usług i dla rolnictwa pochodzi z pol­
sk,ich wytwórni ii nosi znak PZL. Znane są samoloty dla 
rolnktwa: PZL-101 Gawron, PZL-105 Kruk czy PZL-MlS 
Dromader. 
Należy podkreślić, że ekipy pHotów i mechaników ze 

znakami PEZETEL wykonują odpowiednie zabiegi nad upra­
wami rolniczymi w krajach Europy i BLiskiego Wschodu 
oraz Afryki. Są to doskonałe poligony doświadczalne dla 
nowego sprzętu. 
· Produkcja śmigłowców należy zapewne do najtrudniej­
szych dziedz.in ilnżynier]i lotn icze j. S wiadczy o tym fakt , że 
t ylko 7 państw produkuje je seryjnie. W ich gronie zna j­
duje s,ię Polska, zajmując czwartą pozycję w iloś ci pro­
dull:owanych śmigłowców. 

Rys. R o lniczy PZL-M18 Dromade r w wers ji pożarniczej /The PZL­
-M18 Dromader ag-plane in fire-fi ghting version . 
Fot. L. Zielaskow skt 

Produkowany obecnie śmigłowiec Mi-2 eksploatov.; any 
jest w różnorrodnych warunkach atmosferyczn y ch od An­
tarktydy po Biegun Północny. 

Przygotowany do p rodukcji seryjnej nowy śmigłow iec 
PZL-Sokół z pewnością cieszyć s i ę będzie równ ie dobrą 
opinią jak Mii-2. . . 

Szczególnym sent ym entem Polacy obdarzyLi szybowce.: . 
Być może dlatego, że te maszyny b ez napędu własnego po­
zwalają realizować marze:nia Ikara, aby wzbijać s ię jak 
najdalej, jak najwyżej ... aż do slorica. I rzeczywiściie pol­
scy piloci są autorrami wielu rekordów ustanowionych na 
polskii.ch szybowcach, posiadaczami d iamentowych odznak 
szybowcowych ii zdobywcami licznych tytułów mistrzow ­
skich. Pod względem wielkości produkcji szybowców polski 
przemysł lotniczy zajmuje Il miejsce na świ:ec!ie, po RFN. 

Nowym etapem rozwoju przemysłu lo tniczego jest udział 
wytwór.nli PZL w produkcji elem entów aerobusu Ił-86. Za­
równo rozmiary tych zespołów jak i lich rozwiązanie kon ­
strukcyjne wymagały radykalnych zmian w wyposażendu 
produkcyjnym i opanowaniu nowych techn ologii. Wytwór­
nde PZL produkują kompletne u sterzenie (pionowe i pozio­
me) do tego aerobusu, wysięgniki silników, elementy me­
chanizacji skrzydeł, m echanizmy śrubowe. Przy produkcji 
. tych • elementów zastosowano wdele nowych tworzyw i ma­
teriałów konstrukcyjnych, które wymagają zmodyfikowa­
nych t echnologii. Zastosowanie np. tytanu wymagało opa­
n owanda nowych t echnolog.iii w obróbce spawaniem, k u-
ce!. na s. 3 
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PEZETEL cverywhcre - co uld b e fully pcrformed. 
In 1988, the si xtie th anniversar y of foundation of the 

State Aircraft Works PZL w,il! h a ve passed. The a ircraft 
industry s timulates development of man y branches of na­
tional economy. 

The na2'li :inroad into Poland interrupted development of 
the PZL Works. After the end ot the world war II, in 
spite of tremendons damage to t he enti.re country and 
heavy casuaJt.ies, r es toration of tll e l:-'OI ish a1 rcraft industry 
was started v ery soon. Productio n of aeroplanes and gJiders 
was resumed; asSlis tance ot Soviet sp ec1al ists contnnuted 
to startmg up proauct10n o.l' neJ1001-JLer~; a n a u toOI( not 
much time tor Polish d esigns to lmd approval in the 
world. 

The Sovie t a ssistance in restoration a nd clevelopment of 
the Polish aircraft ind ustry was a g round for further c10se 
co-operation between Polish and Sovwt alrcra1t industries. 

After the world war n, the Polish a ircraft indus try d e­
\·eloped dynamically. Grea t achievem ents of th e sc.ienti11c 
and engineering thought, together with strong manufactu­
ring and production nas1s, cantributed to the high rank of 
the Polish adrcraft i ndustry in intcrnat1onal scale. 'l'his 
made the ground to lincrease the a egree or speciial iza t io n 
in production and to expand internat1onal co-opera tion, in 
particular among the CMEA countries. 

Our specialization in manufactunin g of light h elicopte•rs 
and ag-planes was officially con.t1rmed at tne 25th Session 
of the CMEA Executive Council. 

At present, the P olish a,ircraft industry is a potentate in 
proauct1on or agricultural aircraft anu e4uą,ment a nd n olds 
the second pla ce after the USA in the world list of manu­
fac tures ill1. this area. Every s,ixth aeroplane used now to 
r ender agr.icultural services comes from Polish factor.ie" 
and is marked w ith the PZL symbol. P ZL-101 Gawron, 
PZL-106 Kruk or PZL-M18 Dromader are well-known agri­
cul tural aeroplanes. 

It is to be stressed that teams of p-ilots and engineers 
b earilng the PE.ZETEL marks p erform appropr.iate opera­
tions over farms in countries ot Europe, JVlidctle Eeas t and 
Afr.ica. These areas are excell ent t esting fields for newly 
d e·.-eloped aurcraft and equipment. 

Production of helicopte rs is u ndoubtedly one of the most 
d-ifficult areas im. the aeronaut.ical engineering. This is bes t 
manifested by the fact that only 7 countries manufacture 
them lin lots . The l ist of these countries .includes also Po­
land which holds the fourth place as r egards the amount 
of helicopters being mainufactw·ed. 

The Mi-2 h elicopter beimg now in production is operated 
in vanious climatic conditrnns and zones from A!l1tarcUca 
to the North Pole. 

The new PZL-Sokół h el:icop ter, jus t beir1g prepared to lot 
production, will undoubtedly en joy as good reputation as 
the Mi-2. 

Poles are aspecially fond of gl iders. May be, t his is 
b ecause the fact that these unpowered machines allow to 
realize the Icarus 's dream to soar as far and as high as 
possll)ie, up to th e sun ... And sure e11ough, Polish pilots se t 
up many records on Polish gliiders and are holders of d.ia­
moilld glider badges and numerous champion's titles. The 
Polish aircraft industry occupies the second · place after 
the F'ederal Republic o.f Germany in the world list of gli­
der m a nufactu.res. 

A new stage dn d evelopment of the a:ircraft dndustry is 
part.icipallion of PZL manufactudng plants in productiion 
of components for the lł-86 adrbus. Both size and design of 
these assembloies required to introduce radical cham.ges in 
production equipment and to master n ew manufacturing 
m ethods. PZL factories m ake comple te control surfaces 
(d.e. vertdcal tai! unit and talii plane) for t his airbus, en­
gine pylons, components for high-Lift dev ices, screw gears. 
A number of n ew plastics and other design materials which 
require modified m anufacturing methods to be employed, 
have been used for this product.ion. As an example, the 
application of fitanium r equired to master new welding, 
forging and cast iing methods. The share or the Polish air­
craft industry in production or th e Ił-86 airbus amounts to 
ca. 160/o . 

Specialization of productiion wilhin CMEA and, dn par­
l!icular, co-operation w.ith the So viet Union, made a good 
ground for development of the Polish a ircraft dndustry 
which supplies over 900/o of its pro<lucts to Ioreign custo-
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Mgr inż. ANDRZEJ GLASS M. Sc. (Eng.) 

Polski przemysł 
• u progu noweJ 

lotniczy 
5-latki 

Sytuacja kryzysowa pierwszej polowy lat osiemdziesią­
tych n ie miała większego wpływu n a działalność polskiego 
przemysłu lotniczego. Były prowadzone dość intensywnie 
prace prototypowe oraz rozwojowe nad typami wcześ.niej 
zbudowanymi, a produkcja seryjna stale utrzymywała si<; 
na wysokii.m poziomie. 
Głównymi kierunkami działalności była, jest i będzie 

w najbl iższych latach produkcja samolotów wielozadanio­
wych i lokalnego transportu (A,n-2, An-28), samolotów rol­
niczych (An-2R, Kruk, Dromader), lekkJch samolotów wie­
lozadaniowych (Wilga) oraz samolotów szkolnych d szkol­
no-treningowych (Koliber, Orlik), śmigłowców wielozada-
11liowych oraz szybowców. Ponadto przemysł ten zajmuje 
s•ię produkcją kooperacyjną przy aerobusie Ił-86 oraz pro­
dukcją silników lotniczych i wyposażenia lotniczego. 

Rys. 1. Rolniczy PZL-lGGBS Kruk/The PZL-lOGBS Kruk a g-piane. 
Fot. L. Zie!askowski 

cel. ze s. 2 

zienne j, czy w odlew111ictwie. Udział polskiiego przemysłu lot­
niczego w produkcj,i aerobusu Ił-86 wynosi ok. 160/o. 

Specjalizacja produkcj,i w RWPG, a zwłaszcza współpra­
ca ze Związkiem Radzieckim, były podstawą rozwoju pol­
skiego przemysłu lotniczego, który ponad 90°/o. swOlich wy­
robów produkuje dla odbiorców zagrarucznych. Rozwój 
polskii.,ego przemysłu lotniczego wykazał potrzebę istnienia 
wyspecjalJzowanego przedsiębiorstwa handlu zagranicznego, 
jakim jest PEZETEL Spółka z o.o. 

W ciągu 15-letniej działalności handlowej PEZETEL je­
go obroty systematycz.nlie rosły - eksport wzrósł ponad 
6-krotinie, a import ponad 3-krotnie. Znak firmowy PE­
ZETEL znany jest dzisiaj na wszystkich kontynentach. Naj­
ważniejszą grupą asortymentową w obrotach handlowych 
PEZETEL jest sprzęt lotndczy, który eksportowany jest do 
ponad 50 krajów. Warto też wspomnieć, że ponad 100 samo­
lotów i śmigłowców wykonuje stale za graillicą usługi agro­
lotnicze. 

Dynamicmy rozwój naszego eksportu to efekt ciągłego 
wzrostu produkcji w wytwór111iach sprzętu lotniczego, jak 
i ustawicznego wprowadzania nowych konstrukcji ii no­
wocześniejszych technologiri. To także rezultat stałego do­
skonalenia form obsługi klientów PEZETEL, właściwego 
serwisu posprzedażnego, usprawniania organizacji pracy 
i dziaialllia sieci sprzedaży, odpowiedndej dz,ialalności akwi­
zycyjnej d promocyjnej. Wysoko kwaUfikowani specjaliści 
oraz sprawne zaopatrzenie użytkownika w odpowiednie 
części zamdenne gwarantują bezawaryjną eksploatację do­
starczanego Sp['zętu. Do,sto,sowana zawsze do potrzeb rynku 
i klienta obsługa techniczna dostarczonych wyrobów jest 
dewizą handlową PEZETEL. PomyśLnde rozW1ijający się eks•­
port wyrobów i usług stymuluje działanie istniejącej sieci 
~przedaży i jej dal szy rozwój. 
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The cns1s situation which developed 'in the early part 
of 1980's di'd not substantiallv affect the activity of the 
Pol'ish aircraft industry. Wor·k at prototypes as well as 
dev elopment of aircraft types buiilt previously were con­
tiinued quite intensdvely and the lot pcr:oduction was still 
mai,nteined at high level. 

The adivity was, ds, and is plainned to be for the years 
to come, focussed mainly on p roduction of multipurpose 
short-range aircraft (An-2, An-28), ag-planes (An-2R, Kruk, 
Dromader), lught multipurpose aircraft (Wilga), primary 
and advanced training aeroplanes (Koliber, Orlik), multi­
purpose helicopters, and gliders. Moreover, the aircraft in­
du~try is engaged, as a co-operating party, in production of 
the Il-86 airbus and manufactuning of airnraft engines and 
eq uipment. 

The hlighest output, reaching up to several hundreds 
a year, is achiieved ,in production of Mi-2 heUcopters and 
An-2 aeroplanes. The An-2 is being gradually superseded 
by the Aln-28 akcraft. The aeroplanes and helicopters being 
in production include, in great percentage, thelr agricultu­
ral versions. 

For the receint 40 years, the Poliish a.ircraft industry has 
manufactured ca. 16 OOO aeroplanes, over 6000 helicop ters 
and 5000 gliders, d.e. 27 OOO aircraft in total, and, besides, 
more than 50 OOO aircraft engines. This industry empoiys 
approx. 86 OOO workers on the average. About 900/c, o.f the 
products arc ass.igmed for cxport, in majority to the So­
viet Union and. ne;,;.t in thP ouantity, to the CMEi\ coun­
trJes, lin particular to the GDR. 

The Polish aircraft industry has got ord ers for the nea,.. 
rest 5 years. 

Agricultural aeroplancs 

Three developmental series (families) of ag-planes are 
made in Poland. 

The An-2R has · been built a t PZL-Mielec since 1960. It 
can take 1350 kg of chemica ls. It is still being manufac-

m ers. Th.is development became on of reasou1s for existan­
ce of a spe:ia lized forei~n tr:i de enterprise„ Such as the 
PEZETEL Enterprise Ltd. 

During the 15-years' trade acbivity of PEZETEL, the 
Company's turnover grew systematically: exports increased 
mo,re than six times and imports exceeded a level three 
times as high as the imitial fdgures . The PEZETEL trade 
mark is know111 a t present on all the continents. The most 
<irnportant group of products PEZETEL deal wdth are air­
craft a:nd equipment , whri ch are exported to mare than 50 
countrries. It is also worth to mention that over 100 aero­
planes and helicopters are operated abroad to render agri­
cultural air servdces. 

The dynamie development of our export is and effect 
of both perma:nent increase in production of a-ircraft ma­
nufac turi111g plants and incessant introduoi.ng of new de­
s:igns and up-to-date manufacturing methods. It results as 
we!! from constantly improved forms of service rendered 
to PEZETEL customers, focluding proper post-sale service, 
organJzat1ion of work and funct'ioning of the dealers' net­
work, and appropriate canvassing and promotion activity. 

Highly qualified specialists and efficiently functioning 
of supplying customers with necessary spare parts ensure 
troubl eless operation of the purchased products. To secure 
technical service of the supplied products alwa'ys concor­
da,nt with market demand and customer's needs, is the 
l.eading rule of the PEZETEL's trade poJ.icy. The successful­
ly developing exports of products and services stimulate 
funcUondng of the existing dealers' network and its furt­
her growth. 
EO/1440/K/85 



R ys. 2. Wi e l ozadaniow y sam o lo t PZL-104 Wilga 35/The PZL-104 
Wilga 35 multi-pu rpose a ircraft . Fot. A. Glass 

Najbardzie j masowa, wynosząca kilkaset sztuk roczni e, 
jes t produkcja śmigłowców Mi-2 i samolotów An-2. Miej­
sce An-2 stopniowo zajmuje An-28. Bardzo duży procent 
produkowanych samolotów :i śmigłowców jest w wersji 
rolniczej. 

Po1ski przemysł lotniczy w ciąg u ostatnich 40 lat wypro ­
dukował ok. 16 tys. samolotów, ponad 6 t ys. śm igłowców 
i 5 t ys. szybowców, czyli 27 tys . s tatków powiet rznych, 
a oprócz t ego ponad 50 tys. s ilników lotn ic zyc h. Przemysł 
t en zatrudnia średnio ok. 86 t ys . p racownikó w. Ok. 900/o 
wyrobów p,zeznacza się na eksport. Głównym odbiorcą 
sprzętu lotniczego jest Zwiiązek Radziecki, następnie pozo­
stałe kraje RWPG, a zwłaszcza NRD. 

Polsku. przemysł lotn,iczy ma za m ówienia na g łówne swe 
wyroby na najbliższe 5 lat. · 

Samoloty rolnicze 

W Polsce istm1ieją trzy Unie rozwojowe (rod ziny) samolo­
tów rolniczych. 

AN-2R jes t budowany od 1860 r. w PZL-Miclec, zabiera 
1350 kg środków chemi cznych, w wers j i ro lni cze j zbudo­
wano już ok. 6000 egz. Samolo t nadal :ies t w rrodukcji. 
Jest to światowy r ekor d w produkcji jednego typ u samo­
lotu rolnic zego. Przew!idywane jes t zc1st<1picn ie go wersją 
turbośmigłową ozmaczoną An-3. 

PZL-Ml8 Droma,der jest produkowany od 1978 r. w 
PZL-Mielec, zabiera 1350 kg środków chemicznych, jes t 
używany często jako pożarndczy do gaszen ia pożarów la­
sów. Wyprodukowano go ok. 300 szt . Zu1alazl on za s toso­
wanie już w 16 krajach. Wers ja z dodatkowym miejscem 
dla m echanika nosi oznaczenie PZL-M18A. W próbach znaj­
duj e się prototyp jego odmian y PZL-M21 Dromad er-Mini 
o ładunku chemicznym 1000 kg, a w budowie prototyp 
PZL-1\124 Droma,der-Supcr zabierający 1800 kg ładunku 
chemicznego, który ma mieć też wersję turbośmigłową. 

PZL-106 Kruk jes t p r odukowany od 1976 r. w PZL-War ­
szawa-OkęcJe w wersji PZL-l0GA z silnlikiem PZL-3S (441 
kW); zabiera 1000 kg środków chemiczn ych. Zbudowano go 
144 egz. Jest używany w Pol sce, NRD oraz przez polskie 
lotnictwo roln'icze w Afryce. W 1982 r . powstała odmiana 

tured. This m akes a world record in prod uction of a single 
type of an ag- pla ne (about 6000 built). It is planned to be 
superseded by a turbo-prop version designated An- 3. 

The PZL-Ml8 Dromader h as been manufactured at PZL­
- Miielec since 1978. It is often us ed as a fire-flghbing air­
craft for forest fire extii111guishing. T he total number of the 
Dromaders hav,ing be1:-n manufacbred reached the level o ( 
approx. 300. The Dromaders are already used 'in 16 coun­
t r ies . A versi0tn provided w;ith an additional seat for an 
engineer lis d esignated PZL-M18A. A p-rototype of a modi­
fied vers ion of thii s aircr aft, des igna ted PZL-M21 Droma­
der-Mini, which can take 1000 kg of chemicals, is under 
tes ts, and another prototype, the PZL-M24 Droma.der-Su­
per of 1800 kg chemical load capaci ty, is being built; the 
latte[· ,is pl a111 ned to be also made as a t urbo-prop version. 

The PZL-106 Kruk has been made at PZL-Warszawa­
-Okęai e si1nce 1976. Its PZL-106A wersion w ith the PZL-3S 
(44 1 kW) engline can take 1000 kg of chemicals. T he num­
ber of this version manufactu red up to t he present is 144. 
The Kruk are used rin Pola nd, GDR, and, be ing operated 
by Polish agricultural air service, ,in Africa. I n 1982, a new 

R ys. 4. Szkol no-spo rtowy PZL-110 K o liber/The PZL-110 K oliber pri­
mary t ra ining a ircraft. Fot. L. Zie! askowskt 

ver~ion de_s,ign_ated PZL-106B, provided w ith a n e w wirng 
desagn whłch umproves the alirc,raft operation economy was 
developed . It is built as PZL-106BR amd PZL-106B8' mo­
dels writh PZL-3SR (441 kW) geared engine and ASz- 62IR 
(736 k W) engti!ne, respect ively. 

In 1985, a t urbo-prop ve rsion of this aircraft, i.e. the 
PZL-106BT mod el, driven with the M-601 engine was flown 
for the firs t bime. T he Kruk BR, Kruk BS arnd K ruk BT 
models can _take 1050 kg, 1200 kg an d 1300 k,g of chemi­
cals, r espectively . Up to the present, more th!lll1 165 Kruks 
in all vers·io-ns were built. 

T~e PZL-140 Gąsior is a desig'i1 cf a biplane fire-fighti.ng 
vers,1011 of the Kruk, adap ted to carry 2000 kg of fire ex­
t tnguishiing agent. 

Multipurpose aeroplanes 

Two multJip urpose aeroplanes, Le. Wilga and An-2, are 
built dn the PZL m anufacturing plants. 

The PZL-104 Wilga aircraft has been made at PZL-War­
szawa-Okęc;ie since 1968 in the Wil ga 35 version and sin-

R ys. 3. Samol ot l okalnego transportu PZL An-28/The PZL An-28 Rys . G. Trenirigowy PZL-130 Orlik/The PZL-130 Orlik advanced 
commuter. F ot . L. Zieiaskowskt trainer. Fot. L. Zie!askowski 
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PZL-lOGB z nówym skrzydłem, daj::icym wzrost ekonomi­
czności samolotu. Jest ona budowana w wersji PZL-106BR 
z silnikiem reduktorowym PZL-3SR (441 kW) lub w wersji 
PZL-106BS z silmkńem ASz-62lR (736 kW). W 1985 r. wy­
konał pierwszy lot samolot w wersj i turbośmigłowej PZL­
-106BT napędzany silnikiem M-601. Kruk BR zabiera lil5iJ 
kg środków chemicznych, K ruk BS 1200 kg, zaś Kruk BT 
1300 kg. Dotychczas zbudowano ponad 165 samolotów Kruk 
wszystkich odmia,n. 

PZL-140 Gąsior - lo proje kt dw u pl::ilowe j pożarnicze j 
odmiany Kruka -- zabieni j:: CY 2000 kg ładunku gaśn iczego. 

Samoloty wielożadaniowe 

Wytwórnie PZL produkują dwa samoloty wielozadanio­
we: Wilga i An-2. 

PZL-104 Wilga jes t produkowana od 1968 r. w PZL­
-Warszawa-Okęcie w wersj i Wilga 35, a od 1980 r. ponad­
to w wersji Wilga 80 spe ł n iają cej wymagania amerykań­
skiich przepisów FAR. Wilga jes t aeroklubowym samolotem 
wielozadaniowym do r.olowarn a ~zy rJowców, sKoków spado­
chronowych i lotów nawigacy jnych. Wi elokrotnie odno siła 
sukcesy na międzynarodo, ych zawodach w precyzyjnym 
lata,niu. Samolotów Wilga zbudowano ponad 800 szt. Są 
one używane w 20 krajach . W opracowaniu znajdu je siL; 
projekt samolotu Wil ga 88, który ma być nas tc;pcą Wilgi 35. 

R ys. 6. Smiglowiec wi el ozadaniowy Mi-2/T h e Mi-2 multi-purpose 
h e l icople r 

AN-2 jest samololern wielo za dan iowym loka lnego trans­
portu budowanym w I ZL- Mielec z li cenc ji radzieckie j 
w wers jach: transportowe j, transportowo-pasażersk iej, pa­
sażerskiej, desantowej, geofizyczne j, fotogram et ryczn e j, sa­
nitarnej (oira z rolniczej An-2R omówionej już wcze ś niej) . 
Od 1960 r. w Polsce zbudowclno ok . 12 OOO sa molo tów i\n-2 
wszystkich wers ji. 

Samoloty pasażerskie 

An-28. Od 1985 r. PZL- Mie lcc produk u je z radzieckie j 

Rys. 7. Smiglowlec PZL S okó ł /The PZL Sokó ł helicopter . 
Fot. L. ZielaskoWskt 
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Rys. 8. Szybowiec SZD-48-3 J a ntar Standard 3/The SZD-48-3 J an­
t ar Sta ndard 3 sailpla n e 

ce 1980 the Wilga 80 vers ioJ1 , w hich meets requirements oi 
the American r egulations F.A.R., has been lintroduced. The 
Wilga .is an aeroclub m ultip urpose a.ir craft used for glider 
tow ing, parachute jumping and navigat,ion flights. It ach.ie­
ved many successes w hen starting in in ternatJi.on al compe­
titions i.n precjsion fly·iJng. Over 800 W·ilgas were made till 
now. They are used in ~u countries. A a esign of the Wilga 
88 aircraft to be a successor of the farm er versions is being 
prepared. 

'1·ne An-2 is a mullip urpose short-range aircraft ma ­
n ufactured a t PZL-M.ielec und er Sov.ie t Licence dn variocts 
versions sucn as : cargu transport, cargo-passenger, passen­
ger, parachute jumping, geoph isical survey, photogramme­
t r ic, ambulance (and ag r:icultural versiOin An-2R ctescribed 
previously). About 12 OOO An-2 aeroplanes in all their ve,r­
sions have l::: een built in Poland since 1960. 

Pa.ssenger aeroplanes 

A n -28. S ince 1985 , the PZL-Mielec factory manufacture, 
under Soviet licen ce, 17- seat twin-engined . short-range 
aeroplanes An-28 1or Aere.flot purpo ses. 

Tlle PZL-lVIri.elec factory supply, 'in co-operation with the 
Soviet Union, 16% of components for the Ił-86 airbus and 
are plarnrning to undertake production of components for 
the Ił-96 air bus. 159 sets of elements to Ił-86 were puill 
in Mielec up to the end of 1985. 

Primary a11d advanced training aeroplanes 

The PZL-110 Koliber is a traiin er designed for aeroclubs, 
manufactured at PZL-Warszawa-Okęde. It lis a licence 
version of a French aeroplane known as Rallye. 

The PZL-130 Orlik, bwilt at PZL-Warszawa-Okęe,ie in 
1984, is an advanced train er desig:ned for train.ing of jet 
a ircraft pilots. It lis d niven by a piston engine. A verscion 
of th'is aircraft with a tu.rbo-prop eng,ine has al so b een 
developed . Th.is aerop lane is intended both to b e used in 
Poland and to be sold abroad. 

Helicopters 

Mi-2. For r ecent 20 years, th e main product of PZL­
-Swidnik is a multipurpose 8-seat helicopter Mi-2 manu­
factured under Soviet licence. The Mi-2 is ma de in 24 
versions, with the passeinger and agr.icultural versions being 
supplied ,in the greatest quantities. More than 4000 Mi-2 
heLicopters have been built iin total. 

The PZL Ifania/Kitty Hawk lis a developmental version 
of the Mi-2, driven with AUison 250C-20 engines. This 
helicopter is assigned for export. 

The PZL Sokół is a mult ipurpose helicopter with 12 pas­
senger sea ts. It is manu:actured on a production basis 
Beside ihe passenger and cargo transport versions, it i also 
ava ilable a a mbulan ce and tra ining models. 

G lide rs 

The SZD-48 Jantar Standard 3 is the sailplane manu­
factured by P ZL- Bielsko in the greatest amount. Up to the 
present, over 660 J antar Standard gliders have been built 
which are u sed in ,18 countrJes. A versiOirl of this gUder is 
the SZD-48-3 Brawo,, but only three gliders of · this type 
have bean made as high-performance sailplanes. 

T he SZD-4 2-2 Jantar 2B is the open class sail pla ne. Up 
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licencji 17-miejscowe clwusiln.ikowc samoloty lokalnej ko­
munikacji An-28 na potrzeby Aerofłotu. 

Wytwórnia PZL-Miielec produkuje w kooperacji ze Związ­
kiem Radzieckim 160/o elementów do aerobusu ll- 86, a za­
mierza podjąć produkcję elementów do aerobusu Ił- 96. Do 
końca 1985 r. w Polsce wykonano 159 kompletów elemen­
tów do Ił-86. 

Samoloty szkolne i treningowe 

PZL-110 Koliber jest samolotem szkolnym dla aeroklu­
bów produkowanym w PZL-Warszawa-Okęcie. J est on li­
cencyjną odmianą francuskiego samolotu Rallye. 

PZL-130 Orlik zbudowany w 1984 r. w PZL-Warszawa­
-Okęcie jest samolotem szkolno-treningowym przeznaczo­
nym do szkolenia pilotów samolotów odrzutowych. Napęd 
samolotu stanowi slilnik tłokowy. Istnieje również wersja 
tego samolotu z silnikiem turbośmigłowym. Samolot jest 
prze:z,naczony na użytek krajowy ii na eksport. 

Smigłowce 

l\Ii-2. Od 20 lat głównym wyrobem PZL-Świdnik jest 
8-miejscowy śmigłowiec wielozadaniowy Mi-2 produkowa­
ny z licencji radzieckiej. Mi-2 budowany jest w 24 wer­
sjach, najwięcej w pasażerskiej i rolniczej. Zbudowano 
ponad 4000 Mi-2. 

PZL l{ania/Kitty Hawk jest ,versją rozwojową Mi-2 na-• 
pędzaną silnikami All ison 250C-20. śmigłowiec przewidz,ia­
ny jest na eksport. 

PZL Sokół to f'migłow iec wielozadaniowy zabierający 12 
pasażerów. śmigłowiec jes t w produkcji seryjnej. Oprócz 
wersji pasażerskiej i transportowej ma on wersję sani tar­
ną i szkol111ą. 

Szybowce 

SZD-48 Jantar Sta-ndarcl 3 jes t najliczniej budowanym 
szybowcem przez PZL-Bielsko-. Dotychczas zbudowano po­
nad 660 szybowców J antar Standard, które są używane w 
18 krajach. Odmtianą t ego szybowca jest SZD-48- 3 Brawo, 
zbudowany tylko w trzech egzemplarzach jako szybowiec 
zawodniczy. 

SZD-42-2 Jantar 2B jest szybowcem klasy otw artej. Do­
tychczas zbudowano 185 Jantarów t ej klasy, w tym 103 
Ja111tary 2B. ··1 

SZD-50 Puchacz - to dwumie jscowy laminatowy szybo­
wiec szkolno-trenilngowy. Zbudowano go ponad 140 szt. 
J est używany w 14 krajach. 

SZD-51 Junior - to laminatowy szybowJec klasy klubo­
wej, produkowany od 1984 r. Zbudowano serię ;informacyj­
ną. 

PZL KR-03 Puchatek - to dwumiejscowy metalowy szy­
bowiec szkolny budowany w PZL-Krosno. Jego prototyp 
wykonał pierwszy lot w 1985 r. Produkcja przewidziana od 
1987 r. 

ULS PW-2 Ga.pa - to jednomie jscowy laminatowy lekki 
szybowiec trenli,ngowy do tandego szkolenia i lotów rekrea­
cyjnych, zbudowa:ny na Poldtechnice Warszawskie j. J ego 
prototyp wykonał pierwszy lot w 1985 r. i był rozwinię­
ciem szybowca ULS-PW z 1983 r. Gapa w 1986 r. wchodzi 
do produkcji. 

Rys. 9. Szybowiec dwumiejscowy SZD-50 Puchacz/The SZD-50 Pu­
chacz two-seat glict e r. Fot. L. Zie!askowskt 
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Rys. 10. Szybo wiec klasy otwartej SZD-42-2 Jantar 2B/The SZD-42-2 
Jantar 2B open c lass sailplane 

t0 preseint 185 J an tars of this class were buil t, iincluding 
103 Jantar 2B. 

The SZD-50 Puchacz is a GRP two-seat advanced trai­
ning gllider. More than 140 such gliders have been built and 
are used ,in 14 countr ies. 

The SZD-51 Junior iis a GRP glider of the club class, 
and since 1984, when !its production was commenced, a in­
formational lot of this type have been made. 

The PZL KR-03 Puchatek is a m etal tw o-seat traiining 
glider beiing developed at PZL-Krosno. lts prototype w~s 
flown for the furst Uime in 1985. The production of th1s 
glider is planned \o be commenced ńn 1987. 

The ULS PW-2 Gapa is a GRP s,ingle-seat light training 
glider designed for iinexpensive trainjng and recreation 
flights, built at the Warsaw Unliversity of Technology. The 
fi.rst Ilight of a prototype of this glider was performed in 
1983. Thiis prntotype was a developmental version of the 
ULS-PW glider des.ig111ed •in 1983. The Gapa will be put 
into producUon in 1986. 

Aircraft eng-ines 

En~ines for all the types of aeroplanes and helicopters 
built in Poland are manufactured at PZL-Rzeszów, PZL­
-Kalis:.: aind PZL-Dębica factories . 

Production of th e 4-cyli:nder PZL -Franklin F4A engi­
nes of 85 kW (116 hp) power rating for the PZL-110 Koli­
ber air c.raft and the 6-cylinder PZL-F6A engines of 164 kW 
(220 hp) power rating for the PZL-M20 Mewa aeroplanes 
has been tak€1U over by PZL-Dębica. 

Radial engines PZL-AI-14RA of 19,1 kW (260 hp) power 
rating for the Wilga ai.rcraft and PZL ASz-62IR of 736 
kW (1000 hp) power rating fur the A111 -2, Ml8 Dromader 
and PZL-106BS Kruk aeroplanes are manufactured at PZL-
~~u. . 

The PZL-Rzeszów Works make the radia! engine PZL­
-3SR of 441 kW (600 hp) rated power for th e PZL-106BR 
Kruk and PZL-M21 Droma der-Mi,n,i a ircraft. 
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Silniki lotnicze 

Wytwórnie PZL-Rzeszów, PZL-Kalisz i PZL-Dębdca pro­
dukują silnikó. do wszystklich typów samolotów i śmigłow­
ców budow anych w Polsce. 

Produkcja 4-cylindrowych sHników PZL-F'ranklin F'4A 
o mocy 85 kW (116 KM) do samolotu PZL-110 Koliber 
i 6-cylirudrowych PZL-F6A o mocy 16-1 kW (220 KM) do 
samolotu PZL-M20 Mewa zosta ł a przejc;ta przez P ZL-Dc;­
bica. 

Silnik.i gwiazdowe PZL-Al-14RA o mocy 194 k \V (260 
KM) do samolotów Wilga i PZL ASz-62IR o mocy 736 kW 
(1000 KM) do samolotów An-2, M18 Dromader i PZL-106BS 
Kruk produkuje PZL-Kal:i sz. 

Silnik gwiazdowy PZL-3SR o mocy 441 kW (600 Ki\lI) 
do samolotów PZL-106BR Kruk i PZL-M21 Dromader-Mini 
produkuje PZL-Rzeszów. 

W PZL-Rzeszów produkowane są turbinowe s ilniki ś mi ­
głowcowe PZL-GTD-350 o mocy 330 kW (450 KM) do śmi­

głowców Mri-2 oraz SLi ln iki PZL-IOW o mocy 662 kW (900 
KM) do śm i głowca P ZL Sokół. Od 111 iana sa molotowa tego 
silnika PZL-I OS (TWD-lOB) o mocy 7:L8 kW (990 KM) jest 
produkowana do sam olotu An-2d. Do sa rn:ilottt TS-11 Isk r a 
jest produkowan y s ilnik odrzutowy PZL-SO-IW o c'ąg u 
1080 daN. 

Usługi agrolotnicze 

Wyt wó1m..ie polskiego przemysłu lotniczego mają dwa 
przedsiębiorstwa usług agrolotniczych - samolotowe ZUA 
(przy PZL-Warszawa-Okęcie ) li śmigłowcowe ZEUŚ (przy 
PZL-SwJdnik). Samo1oty i śmigłowce tych przedSliębiorstw 
wykonują usłu~ agrolotni cze w Pol sce oraz w Afryce Pół­
nocnej (głównie w Egipcie i Sudani e) i na Bl,isk im Wscho­
d ZJie. 

.. ··-----·- -------··-- - ----- --- -----· ··-----··-···- ··--•·- -

R ys. 11. Szybowiec k lasy klubowej SZD -51 J'unioriThe SZ D-51 Ju­
nior club class saiplane 

The PZL-Rzeszów Works are also the manufactu rer of 
hel.icopter turb:inc 330 kW (450 hp) cng~nes PZL-GTD-350 
for th e Mi- 2 helicopters and 662 kW (900 hp) PZL-lOW 
eng ines Ior the PZL Sokół heli copter s. An aeroplane ver­
sion of the latter engine, PZL-lOS (TWD-lOB), of 728 kW 
(900 hp) power rat ing is manufactured ior t he An-28 a ir­
craft. A turbo-jet engine PZL-S0-1 W of 1080 daN thrust 
is made for the TS-11 Iskra a eroplane. 

Agricultural air services 

The Poli sh aircraft ilndustry m anufactur ing plants operate 
two agriicultural air service enterprjses, i.e. aeroplane (ZUA) 
and helicopter (ZEUS) ones (at PZL-Warszawa-Okęc ie and 
PZL-Świdnik, respectively). 

Aeroplanes and hellicopters of these firms render agri­
cultural a.ilr serv,ices in Poland, .in North Afvica (mainly 
1n Egypt and Sudan), and ii n Middle East countries. 
EO/1440/K /8 5 

PR OT OT V P V ---=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=-·=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--=--

PZl -130T Orlik Turbo • Polska • 

Samolot szkolno -treningowy nowej generaeji 

Światowe tendencje rozw ojow samolotów szkolno-tre -
111ingowych nowej generacji zmierzają do rozszerzen;ia zakre­
su ich eksploatacji i poprawy osiągów przez podwyższe­
nie mocy zespołu n apędowego. Dostc;pne w praktyce si.i­
n iki turbośmigłowe o odpow,iednim zakresie mocy (3307 
7370 kW) - to t yl ko kanadyjskie Pratt and Whitney z ro­
d ziny PT6 oraz amerykańskli Allison 250. Dalsze silniki 
o tym zakresie mocy są idop,iero w opracowaniu bądź w 
probach: francuski Turbomeca T-331 (Epsilon-Turbo) i ame­
rykański L ycom,ing LTS-101. Dla polskiiego samolotu PZL­
-130 Orlik wybrano tę drog~ rozwoju . Realizowana jes t 
obecnie jego wersja turbinowa PZL-130T Orlik Turbo z sH­
n.i kiem Pratt and Wh,itney PT6A-25 o m ocy 410 kW oraz 
z awioniką produkcji amerykańskiej . PZL-130T będzie miał 
4 zaczepy podwieszenńowe pod skrzydłami. Oblot przewi­
dywany jest \v drug.ie j połow ie 1986 r . 

Dane techniczne (obliczeniowe) 

Rozp,iętość 
Długość 
Wysokość 
Pow1ierzchnia skrzydła 
Wydłużenie 
Masa własna 
Masa startowa 

kategoTia A (akrobacyj na) 
kategoria U (użytkowa) 

kategoria U przeciążona 
Masa na podwieszeniach 
Obciążenie powiierzchni (kat. U) 
Obciążenie mocy (kat. U) 
Pn;dkość maks. 
Prędkość min. z klapami 
W21noszenie maks. 
Pułap praktyczny 

TLiA 1986 nr 4-5 

8,00 m 
8,68 m 
3,53 m 

12,28 1112 

5,21 
1100 kg 

1450 kg 
1600 kg 
1977 kg 
640 k g 

130,3 kg/m 2 

3,90 kg/kW 
499 km/h 
116 km/h 

15,9 m/s 
10 OOO m 

·. ,_ .~~~r..,tr f. ~~ ·" · 
1287 km 

410 m 
570 m 

Zasięg 
Start na 15 m 
Lądowanie z 15 m 
EO/1440/K /85 T.M. 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
. Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL Wars awa - Okęcie 

Adres/ Add ress: Al. Krakowska 11 0 /1 14 · 02-256 Warsza_wa-Okęcie, Poland, 
tel. 46-00-31, 46-11-73 te lex: 814649 

Naczelny Dyrektor/General Manager: inż. Jerzy Milcza rek 
Założone w 
Founded in 

Liczba samolotów zbudowanych od 1945 r. 
Total of aircraft buiH since 1945: 2800 

PZL-1 1 O l OLIBER 
Szkolny/ Trainer 

9 ,74 m -
85 kW PZL-F4A 235 

PZL-104 WILGA "'5/ 80 
Wielozadaniowy/ Mult i purpose 

11 .1 m 

194 lcW Al-14R 

PZL-106 BR KRUK 
Rolniczy/ Agricu ltura l 
14,9 m -----

441 kW PZL-3SR 

PZL-1 30 ORU.K 
Szk o Ino-tren in go wy/T rai ner 

Bm ~ 

~ 
2-43 kW M-14Pm 

OBJAŚN I ENIA : 

KE Y : -- - rnzp i ętość 

O -zbiornik chemikaliów 

- ag hopper 

- w,ng span 

~ -paliwo 

LJ - fue l 

1f +2* [)~ 

B8 
c::i 

\ / 
HJ O I 

I \ 

c::i 

\/ 
560 I 

g 
-

1) 1j \;<, + I 

430 1 

/ \ / 

G] g 
- za ł oga - pasaże row ie 

- crew - passengcrs 

O -mesa całkowita 
- tota l mass 

_/ 

0 
3500 m 

8 > 2.8 mis I 195 lcm/ h 

LJ 
155 ITI/' 113 m 

730 Iem 

0 
4000 m 

8 > 4.6 m/s I 192 km/ h 

LJ 
80 11 1 / 95 m 

620 km 

0 
47(10 m 

8 > 4.35 m/s I 2 2 5 km/ h 

LJ 
~ ~ 

9 30 km 

0 
7000 rn 

8 > 7. 4 m/s I 385 k m/ h 

LJ 
~ "' 

243 m 

2240 km 

( ) 
- zamienne z innym ładunkiem ~ - bagaż 

- in ,xchange to other payload LJ - luggage 

- rozbieg 
- T-O run 

0 - wznoszen ie 
lJ - cl,mb 

- pułnp 

- -cei ling 

· ~ - prędko~ć maks. 
'--v" - max speed 6 -zużycie pali wa '--- - dobieg 

- fuel consu mpti on - land ing run 

~ - zasięg 
- range 

8 TLiA 1986 nr ł-5 



Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

lee 

Adres/ Address: ul. Ludowego Wojska Polskieg.:> 3, 
39-300 Mielec, Poland tel. 7000 , te lex: 83293 

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr Tadeusz Ryczaj 

Liczba samolotów zbudowanych od 1945 r. 12 500 
Total of aircraft bu ilt 

PZL AN-2 
Wielozadaniowy i rolni r.zy 

Util ity and agri cultura l 
18,2 m 

1 x 736 k\lV, ASz 62 IR 

TS-11 ISKRA bis DF 
Szl<o Ino-tren ingowy/ T r.1 iner 

10,1 m 

~ -~=,----::::=r-"T, 
. - -

• ·7 I 

1 x1078 daN , SO-JW 

PZL M-18 DROMADER 

1 x 736 k\lV, ASz-62 IR 

PZL AN-28 
Pasażerski / Transport 

;_o 22m ~ 
~~~z 
2x 716 kW, PZL-10 S (TW D· 1DB ) 

2; + 12f c:J 

\/ 
1200 I 

)8 
2; 

4 
~ 

2t +17~ 

c:J 

\ I 
1200 I 

I '\ 

8 
c:J 

\ / 
400 I 

I '\ 

4200 -

4700 kg 

-
\)< 
1060 I 

I '\ 

8 

MIELEC 

Założone w 1938 
Founded in 

4400 m 

0 
3,0 m/ s 

LJ 
253km/ h \ /\ 

._____( ~ 

_11_o~m_,,_ 
1370 km 

11 500 m 

~ 

1;;;· 1 r > 19 m/s 
760 km/ h 

LJ 
. 6?!:./ ~ 

450 k m 

--6500 m 

D > 8 256 km/ h 5, 8 mi s 

LJ 
~~ 590 km 

"""190m 

0 000 m 

,(,3 0 > I 11] mis 
350 l<m/ h 

LJ 
2-J0m_/' 

560 - 1356 km 
~ 

..,._ - rnzpiętość 

- win g span 
~ - za łoga 
j - crew 

if1 - pasażerow ie 
'),i - passengers Q -zbiornik chem ikaliów 

- ag hopper - ( ) 
- zamienne z innym ładunkiem 
- in exchange to other pay lo.ad 

<LJ - uzbrojeni e podwieszane 

- armament pods 
~ - pa liwo 

LJ -· fuel 

- pułap 

- cei ling 

TLiA 1986 nr 4-5 

~ - prędkość maks. 
'--./ - max speed 6 

o - masa całkowita 

- total mass 
_J 

- zużycie paliwa 
- fuel consumption 

"- - dobieg 
- /anding run 

- rozbieg 
- T-0 run ir 

E.=:::53 - zasięg 

- range 

- wznoszenie 
- climb 
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Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego im. Zygmunta Puławskiego 
Transport Equipment Manufacturing Centre 

PZL-Świdnik 

Adres/Address: 21-040 Świdnik, Poland 
tel. 120-61, 120-71, telex: 84212, 84302 

Naczelny Dyrektor/General Manager: mgr. inż . Andrz ej Zeh 

Liczba śmigłowców zbudowanych od 1951 r. 
Total of helicopters built since 1951: 

PZL Mi-2 
Wielozadaniowy/ Multi purpose 

0 14,5 m 

2 x 298 kW, GTD-350 

PZL SOKÓŁ 
Wielozadaniowy/ Multi purposc 

0 15,7 m 

2 x 662 kW, PZL-10W 

PZL KANIA 
Wielozadaniowy/ Multi purpose 

0 14,5 m 

2 x 298 kW, All.250 C20 

OBJAŚNIENIA: 
KEY : 

rf\ - średnica wirnika 
V-,/ ~ rotor diameter 

q_ - załoga r - crew 

2j+12f 

(@1) 
1 ~+91; 

(@) 

~ 
- pasażerowie 

- passengers 

6250 

c=i 

'\ I 
600 I 

I -\ 

3550 
- 3700 kg 

1700 I 

I \ 

8 
600 I 

: / \ 

3350 
- 3550 kg 

@ - towar 
- cargo ( 

o - masa całkowita 
- total mass 

0 - wznoszenie 

LJ ·- climb 
- pułap c==) - prędkość maks. 
- ce i l ing - max speed 

iO 

4,5 m/s 

LJ 

10 im/s 

Założone w 1951 
Founded in 

4000 m 

210 km/ h 

170 - 580 km 

5100 111 

255 km/h 

690 - 11 65km 

4000 m 

ff 210km/ h 

) 
- zamienne z innym ł adunkiem B - Paliwo 
- in exchange to other pay load - fu el \ 

I, 

6 - zu życie paliwa 
~ 

- zasięg 

- fuel consumpt ion - range 

fLiA 1986 nr 4.-5 



Przedsiębiorstwo Doświadczalno-Produkcyjne Szybownictwa 
Experimental and Production Concern for Gliders 

PZL-Bielsko 

Adres/ Address: ul. Cieszyńska 325, 43-300 Bielsko-Biała , Poland 
tel. 250-21 , telex: 035259 

Naczelny Dyrektor/General Manager: inż . Jerzy Cieśla 

Liczba szybowców zbudowanych od 
Total of gliders b_uilt since 1946: 

1946 r. 4800 Założone w 
Founded in 1946 

SZD-48 -3 
JANTAR STANDARD 3 
Klasy standard/Standard Class 
15 m 

lami nat / GRP 

SZD-4 2-2 JANTA R 2 B 
Klasy otwartej / Open Class 

20,5 ITI -
larnin~t/ GRP 

SZD-50-3 PUCHACZ 
Dwu mie jscowy/Two-seater 

16,7 m 

laminat/G RP 

SZD-51-1 JUNIOR 
Klasy Klub/ Club Class 

15 m 

laminat /GAP 

OBJAŚN I EN I A: 
KEY : 

rJ'\,. - prędkość minimalna 

~ - min. speed 

TLiA 1986 nr 4-5 

- rozpiętość 

- wing span 

n - opadanie min. 
V - min. ,ink 

'ł, - załoga r - crew 

s 
Il 
390 - 540 kg 

I J 

s 
Il 
476 - 650 kg 

I J 

fj -ba last wodny 
- water ba las t 

- doskonałość przy prędkości 
- g liding ratio at speed 

~ - bagaż 

L___J - lu ggage 

n / ~ 
1,2rn/ s ~ 

~ 

1,0 rn/ s 

~ 

O -masa ca ł kow i ta 
- total mass 

n~ - opadanie przy prędkości 
· V - sink at speed 

EO/1440/K/85 
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TECHNICZNY SŁOWNIK LOTNICZY 

Śmigłowce 

I - amo rtyza tor drgań, tłu ­
mik d. 

2 - autorolacJa, samokręt, 

samoobrót 
3 - b e lka ogono wa 
4 - clrzw i przesuwne 
5 - dwu wi rnikowy 
6 - dźwig pokładowy (ra­

towniczy) 
7 - d:i'.wi!;(nia s!rn!<U ogólne ­

go 
8 - cl . ste rowania okreso we ­

go , drążek sterowy 
9 - dźwigowe operacje r,o­

wietrzne 
IO - głowica w irnika, p ias t a 

w. 
11 - g. (w. ) sztywna 
12 - g . (w.) wahliwa, g. pół-

sztywna , g . na kardanie 
13 - g. (w.) przegubowa 
14 - g. (w.) sprężysta 
15 - hamulec w irnika 
16 - Jednowirnikowy 
17 - ką t u s tawien ia łopaty 

18 - końcówka ł . 

19 - lot wiszący, zawis 
20 - ładunek wewnętrzny 

21 - łopata w irnika (śmigłow­
ca) 

22 - ł. nacierająca 

23 - ł . p r zegubowa . l . zawie­
szona przegubo wo 

24 - l. kompozy to wa 
25 - ł. sztywna , I. o sz tyw­

nym za w ieszeniu, ł. bez­
przegubo wa 

26 - l. cofają ca się 

27 - łopatki sterujące 
28 - łożysko elastomerowe 
29 - moment oporowy 
30 - napęd w irnilrn 
31 - n. śm igła ogonowego 
32 - obciążenie powier zchni 

łopaty 

33 - o. tarczy w irnika 
34 - obrotomie rz w . 
35 - oderwanie (s trug) n a Ło ­

pacie (cofającej się ) 

36 - oJrncle główne łopaty 
37 - pedały nożne, p. stero-

·wania kie runldem 
38 - pionow e lądowanie 

39 - pion owy start 
40 - płoza (ogonowa) 
41 - pły waki awary jne 
42 - pod stawa przekładni 
1 głównej 

43 - podwozie kołowe 

44 - p. saniowc, · p. plozowc 
45 - p. amfibijne 
46 - p. lrnlowo-nartowe 
47 - prace budowlano-mon ta-

żowe 

48 -· prędkość indukowana 
49 - p. obrotowa 
50 - p. względna 

51 - p. obwodowa 
52 - pręt ustateczniający 

53 - profil łopaty 
54 - przeg ub os10wy l., p. 

przekręcania I. 
55 - p. pionowy (I.) 
56 - p. poziomy (I.) 
57 - przejście (z zawisu) do 

lotu poziomego 
58 -- p. (z lotu poziomego) do 

zawisu 
59 - przekładnia główna 
60 - p . kątowa 
61 - p. obiegowa, p . plane­

tarna 

12 

62 - p. pośred nia 

63 - p. śmigła ogonowego 
64 - p rzełożenie przekładni 

65 - pułap s tatycz n y 
66 - p. zawisu 
67 - p. z . b e z wpływu ziemi 
68 - p. z . z wpływem z. 
69 - r eduktor, prze l<ladn ia 

r ed ukcyjna 
70 - r ezonans podłoża 

71 - s iln ik t urbinow y ( śmi-
głowcowy) 

72 - s ldadanc łopa ty w irnika 
73 - skrzyd ło dodatkowe 
74 - sprzęgło 

75 - s. odśrodkowe, s . b ez-
v.r ladnościowe 

76 - s . r ozru chowe 
77 - s te rowan ie okreso we 
78 - s . siwkiem ogólnym 
79 - śmigło ogonowe 
80 - śm igłowi ec do układania 

przewodów elektr ycz-
nych 

81 - ś. d wuwirnikowy 
82 -· ś. d źwigowy, ś .-dźwig 

83 - ś . jednowirnikowy 
84 - ś . pożarniczy 

85 - ś . ratow niczy 
86 - ś . sanita rny, ś. dla ewa­

k uacji chorych 
87 - ś . wielozadaniowy 
88 - ś. z wirnikami o !?pa­

la c h krzyżujących się 

8!J - ~- z w i rnilcami współ-
osiowymi (przcciwbicz-
nyml) 

90 - ś . z w irnikie m napędza­
nym m echa nicznie 

91 - ś . z w. n. odrzutem , ś. 
odrzutowy 

92 - ś. z w. n. wolną tu rbi­
ną 

~:1 - ś. z zewnętrznym ła dun -
kiem 

91 - tarcza ste rująca w irnika 
95 - t . wirnika 
96 - układ ·sirnika , system 

w. 
!17 - u. poso bny wirn ikó w 
g8 - u . współos iowy w. 
99 - u. w olnego kola, wol ne 

kolo 
lOO - uch wyt rlrążka s t e rowt-

go śmigłowca 

10 1 - wal śm igła o gonowego 
102 - w. wirn ika 
103 - wa h ania pionowe 
104 - w irnik nośny (główny) 

105 - w. t y pu Hille ra 
106 - w. o dużej energii (ki-

n e tycznej) 
107 - w . "" słanie autorotac ji 
108 - w. wahliwy 
109 - w irniki przeciwbieżne 

11 0 - w irolot, śmigłowiec ze -
spolony, ś. sprzężony, 
rotod y na 

111 - w irolot z chowanym 
wirnikiem 

112 - w. z zatr zymywanym 
w irnikiem 

113 - wiropłat 
114 - wpływ ziemi , oddzial y­

'\\'anie z. , ,,poduszka po­
wietrzna" 

115 - wycieraczlrn szyb 
116 - (zewnętrzny) zaczep ła­

dunku, podwieszenie l. 
117 - zawis (śmigłowca ) 

K.D. 

Helicopłers 

J - vibralion damper 

2 - autorotation, w ind milling 

:i - t a il boom 

4 - s liding doors 

s - birotor , twin-ro lo r 

6 - (rescu e) h oi s t 

'/ - collec live pitch ieve r, c. p . 
stick 

8 - cyclic st ic l,, cont rol s. 

9 - fl y ing c rane operalio11s, 
c . !lig h t , f. c. work 

10 - (main) ro tor h ead, (m .) r . 
hub 

1 t - hing el ess (r.) h. 

12 - semi-rig id (r.) h ., canlilc vcr 
(r.) h ., gimbal mount ed (r.) 
h., universally m . (r .) h. , 
cen t rally hinged (r.) h . 

13 - (fuily ) a r licula Led (r .) h . 

14 - flexible (r .) b. 

15 - rotor brake 

16 - s ingle-rotor 

17 -· blade selting ang lc 

18 - b. tip 

19 - !10ve r , h overin g (flig hl) 

20 - In te rna ! cargo 

2 l -- (he licoplcr) rotor blade 

2Z - ndvancing b . 
23 - erticulated b., hlngecl b. , 

flapp ing b . 
24 - composite b. 
25 - hingele ss b ., rigidiy moun­

t ed b. 
26 - retrea ting b . 
27 - control bladcs, c . paddles, 

servorotor 
28 - e la s lome ric b ca ring 
29 - torque r eaclion 
30 - (maln) rotor drive , (m.) r . 

transmission 
31 - taił r. d., tai ł r . lransmis-

slo n 
32 - blade loading 
33 - roto r disc 1. 

34 - r. r .p.m. i ndicator, r. ta-
chometer 

35 - blade sta ll, high-speed b . s. 
36 - rotor blacie link 
37 - foot pedals 
38 -- v e rtical landing 
39 - v. ta k cof( 
40 - (Lai!) skicl 
11 - cmergency floa (s, pop-out 

flotatlon gea r 
42 - maln gea rbox mount(ing ) 
43 - wheel landing gea r 
44 - skid 1. g . 
45 - amphiblous 1. g. 
46 - ski-whcel L g. 
47 - bull ci in g and a sscmbly o pc-

rations 
48 - downwash (speed) 
49 - rotaliona l veloc ity 
50 - re lalivc wind 
51 - lip s peed 
52 - stabilizer bar 
53 - blade section 
54 - b. axial joint, (b .) pitch 

aclj u stm en t j . 
55 - alpha hinge, drag h . 
56 - flapping h. 
57 - tran$ilion from hover, for­

wa r d t . 

58 - t . to hove r, d ecele rating t .. 
r eve r se t. 

59 - m;;i in gearbox 

60 - ang la.-dri ve g . 

6 1 - plane tary g.. epicyclic g, 
, un-ancl -planet g. 

62 -- inlc rmediale g. 

63 - ta ił ro to r g . 

61 - gea r(ing) ratio 

65 - s tali c ceiling, steacly fli g h t 
c. 

66 - h ovcr(ing) c. 

67 - 11 . c. out of g round effe ct 

68 - h . c. in g. e. 
69 - r cduction gea r 

70 - ground resonancc 

'i l - hclicopter t urboshart eng-
ine 

72 - foldable r otor b lades 

73 - add itiona l wing 
74 - coupling , clutch 
75 - cen trifuga l c. 
76 - s larting c. 
77 -- cyclic (pi lc h) contro l 
78 - co llec live (p.) c . 
79 - anlilo r que r o tor, tai ł r., 

co ntrol r., stabillzing r., 
stecring r . 

ou - ca blc-ly ing h c licopte r 
81 - t w i11-rotor h. 
82 - ri y i11g crane (h .), crane h. 
83 - s ing le rotor 11. 
84 - fir e h ., watcr bombe r h .. 

h c litanker 
85 - (search a nd ) r escue h ., 

SAR (missions) h. 
86 - ambulance h ., medica l 

evacuation h ., mcd evac h. 

87 - mult ipurposc h. 
88 - intcrm eshing rotors 11. 
89 - coaxia l (r .) h. 

90 - : h a (t -driven h . 
9 1 - jel(-drivcn) h. 
f2 -- µower turbine -d riven h. 
9~ - extc rnally-loadcd h. 
91 - swnsh plate 
P5 - ro tor disc 
C6 - r. system 
~7 - t andem dual-rotor s. 
f8 - coa xia l (r.) configura tio :1 
99 -- frcc-wh ecl unit 

\UO - cyclic pitc h h ead 
JOi - taił rotor drive sha(L 
JU2 - ma in r. d. s . 
103 - flapping 
104 - main ro to r 
1115 - "ro lormatic" cont rol dcvice 
11J5 - hig h energy rotor 
107 - aulo rolating r . 
108 - gimbal-mounlcd r. 
109 - conlrarotating rotor s, co­

un terrotating r., oppositely 
rotating r . 

110 - heiicopter-cum-fixed wing, 
gyrodyne 

111 - s to wed rotor v ehic le 
112 - s topped r. v. 
JJ3 - rotorcraft, rolary wing air -

craft 
114 - g round cushion, g. effect 
115 - w indscreen wiper 
11 6 - ca rgo sling attachment jo­

int, c. hook 
117 - hove r(lng) 
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PZL-130 Orlik (Eagleł) 

Type: Military basie trainer 

DESIGN: Single-engine, two seat all-me­
tal low-wing monoplane wilh retractable 
landing gear. 

Wings: Tapcred, NACA 642215 (modifiectJ 
wing section, dihedral 5°, incidence O 
at root and -3° at tip. One -piece all-me­
tal multispar box st ructure. Four inte­
grał fuel tanks in torque box. Torque box 
skin panels stiffened by omega-formers, 
riveted . Trailing-edge part skin panels 
stiffened by L-formers, electrically spot 
welcted . Removable wing nose. All-metal 
Friese aerodynamically and mass-balan­
ced aile rons , trim tab on port aileron. Ai­
lerons de[lection 20° up and 12° down. 
Single -slotted a ll-metal flaps. Max !łaps 
deflection 40° . Constant chord flaps and 
ai le rons. fibreglass-epoxy wingtips, landing 
lights in port wingtip. 

Fuselage : Rectangular-eliptic sec tion, all­
-metal semi-monocoque structure . Skin pa­
nels stiffened by L-formers, electrically 
spot welded, riveted to frames. Nose gear 
space and system s bays in fuselage for­
ward part. In central fuselage part, up of 
wing fue l collector tank, underfuselage 
flap seclion and main wheels spaces. Co­
ne-form rear fuselage part. On port side 
of fuselage, aft of cabin e lec tric and na­
vigation equipme nt bay. Rear fuselage 
cone integral with inferior fin, manufac­
tured in ABS. 

Accommodation: Crew scats in tandem, 
cabin interior designed in combat aircraft 
style. Modular instruments and equipment 
pancls. Łlectrically adjustable seats ac­
commodate for back and seat parachutes, 
aerobatic harnesses fixed to seats. Cabin 
interior h eateu and ventilated. Removablc 
w indsh icld. Canopy with emergency jetti­
son, ope ned on right side. Glassfibre-epo­
xy windshield and canopy frames . Lugga­
ge compartment aft of rear seat. 

Tall unit: Classic type. Rectangular form 
tailplane with NACA 0010-64 (modified) air­
foil scction . Trapezoida l form vertical taił 
unit with NACA 0010-64 (modified) alrfoil 
section and sweepback. One -piece two-spar 
horizontal stabilizc r, skin panels stlffened 
by L-forme rs, e lec trically spot welded, ri­
veted ribs . Two-sectlons one-spar eleva­
tor. Trim tab on port elevator section. 
Elevator deflection 30° up and down. One­
-spa r vertica l stabil!zer Integra! with rear 
fuse lage part. One-spar rudder with trim 
tab. Rudder d eflec tion 30° either way. Ae ­
rodynamically and mass-ba lanced elevator 
and rudder, rudder horn balanced. Taił 
unit tips manufactured in ABS. 

Flying controls: Full dual controls (slick s 
and adjustable pedals). Aileron controls -
lorque tube on fu selage right side and 
rods. Elevator controls - rods and cables, 
fir s t rod in aileron torque tube . Rudder 
controls cables. Electrically actuated 
flaps and trim tabs . Power plant - flc­
xible controls ; forward and rear control 
sectors connected by rods. 

Landing gear: Tricycle nosewheel typc , 
pneumatically retractable. Telescope-type 
nose gear, nosewheel on semi-fork with 
shimmy-dampe r and ce ntring devlce. Main­
wheels on rockers. Hydraulic disc brakes 
pneumatically operated . Oleo-pneumatic 
shock absorbe rs. Tubeless low pressure ty­
res. Tyres size : noscwheel - 400 X!40, ma­
inwheels - 500 X200. All gears emergency 
pneumatically ex tended. 

Power plant: 9-cylinder, radlal type air­
-coolcd Vedeneyev M-14Pm engine or 243 
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kW (330 hp). All-metal three-blade con ­
stant-speed PZL US-142 propeller, pitch 
steering by R --2 regulator with engine oi1 
use. Pneumatic starter. Engine mount wel­
ded of steel tubes . Engine cowlings elec­
trically spot welded of light alloy. 

Systems: Fuel system four integral 
tanks in wing torque box and collector 
tank, total capacity 430 litres (inner fuel 
tanks 2X 110 li tres, outer fue l tanks 2X 100 
litres), electrical auxiliary pump; system 
acco1nmodate for aerobatlcs (inverted flight 
time to 60 s) . Pneumatic system - pressu­
re 4.9 MPa, two independent systems: main 
for e ng ine starting, landing gear and wheel 
brake steering; emergency system for sa­
me fuctions except landing gear r e trac­
tion; external source conncctor. Oil sy­
stem - oil tank capacity 26 litres, cooler 
with thermostatic valve; sys tem accommo­
date for aerobatics. Electrical system -
24 V, 3000 W generator, 24 V/18 Ah battery, 
voltage regulator wlth overvoltage relay, 
external OC-power connector. Ca bin he­
a ting system - electric heater with blo­
wer. No h ydraulic system. 

Equipments: On each panel: magnetic 
compass, airs pced indicator, altime ler, ra­
te of clim b indicator, gyromagnetic cmn ­
pass, turn and bank indicator, cloc!(, ma­
nifold pressure gauge, r.p .m. indicator , 2 
fuel quantity gauges, engine indicator (fud 
pressure, oil pressure, oil tempera ~ure) , 
cylinder head tempe rature indicator, car­
burettor air temperature indicator, stall 
warning indicator, attitude gy ro, accelero­
meter, flaps position s teering panel , gear 
position indicator, voltamperme ter , pneu­
matic main and err"ergency syste m ma no ­
meter. wheel brake manome te r , failure 
sygnalization system. 720-channel UHF com 
and ADF standard, intercom, fir s t aid kit 
and flre extinguisher. Provision for ras 
dioaltimeter. 

Armament: Provision for gunsight , gun 
camera and armamcnt control system . Two 
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underwing pylons for bombs , rocket pods 
or specia l pods. 

Design development: The PZL-130 O rlik 
tender d esign was ready in 1980 (designed 
by A . Frydrychewicz M. Sc. Eng.). Chief 
of the PZL-1ao programme is T. Wolf M. 
Sc. Eng. Worl<: for preliminary design wa s 
started in autumn 1981, however work for 
dctail design a fler a yea r . First prototype 
(SP-PCA) was roll-out 3 September 1984 and 
firs t flown did 12 October 1984 (test pilot 
w. Łukomski M. Sc. Eng.). The PZL-130 
Orlik is destlned for primary and basie 
trainlng and it is made for economy trai­
ning of j e t aircraft pilots a s a r esult of 
aerodynamic characterbtics. The designe r s 
has foreseen the piane for preselection 
instruction, basie handling, aerobatics, in­
stument flying, navigation, formation 
flylng, aerial combat training, air gunnery 
and ground attack, reconnaissance and tar­
get acquisition, target towing. Modular 
design of cockpit equlpment makes possi­
ble to cxchani;e his for other equlpment 
like combat aircrart or makes posslble 
so mount equipme nt imitators in „flying 
operational simulator" system . PZL-130 Or­
lik construction meet the F AR-23 require­
ments . The piane i s element of new trał• 
ning system (this system is workin g oul 
now) . The new training system consist ot 
flight sim ulator, PZL-130 Orlik aircraft and 
clectron ic diagnostic system for estima ting 
tecn n ical status of aicraft. New verslons 
of aircraft - flying operational s imulator 
and turboprop version are to be designed 
in foreseea ble future . Other version with 
ex te nded wingtips (wingspan 9.00 m ) is 
provided. The basie a erodyna mic characte­
ristics confirmed t h em scl ves during first 
flying tests. The r e~ults oI tests are sa tis­
ractory . Now, one of prototypes is r ccon­
structe d for new version - PZL-1 30T Or­
lik Turbo wilh Canadian Prat t and WhiL­
nt•y PT6A-25 engines 410 kW (558 h p). First 
fligh t provides for second half 1986. 

TECHNlCAL DATA (performance for 1300 kg, estimated) 
'Ning span 8,00 m 

8,4;; m 
4,00 m 
2, 00 m 
1,62 rn 
3,50 m 

Wing aspect ratio 
Tai lµ Jane a s pect ratio 
E mpty m as, std. equipment 

~.20 
4,45 

1110 kg 
Ul.ility 

Length overall 
Height 
Wing chord at root 
Mean acrodynamic chord 
Tailplane span I 
Tailpane chord 
Wheelbase 
Wheeltrack 
Propeller diamete r 
Propelle r clearance 
Cabin len gth 
Max fuselage width 
Wing area 
F laps area (total) 
Ailerons area (total) 
Tailpla nc a r ea 
Elevator area (aft of ax €) 
Vertical taił area 
Rudder area (aft of axe) 
Luggage bay 'capacity 

TLiA 1986 nr <l-5 

0,825 m 
2,22 m 
3,10 m 
1,95 m 
0,30 m 
2,95 m 
0,90 m 

12,30 m' 
1,37 m' 
1,38 m• 
2,75 m• 
0,94 m' 
2,11 m• 
0,65 m• 
0,17 m• 

T-O mass 
Fuel mass 
Wing loading 
Power loadlng 
Never-exceed speed 
Cruising speed 
Max speed 
Stalling speed, flaps up 
Rate of climb max. 
Service celling 
Max range 
Endurance, 30'reserve 
T O-run (concrete) 
T-O distance to 15 m 
Landing distance up 15 m 
Landing run 
Ultimate load factor 
EO/1440/K/BS 

Aerolla tic 
1450 
310 
118,1 

5,48 
504 
322 
365 
lll 

8,0 
5200 

7'10 
3,5 

340 
560 
609 
400 

+6+-3 

1600 kg 
310 kg 
130,3 kg/m' 

6,04 kg/kW 
424 km /h 
315 km/h 
365 km/h 
116 km/h 

6,6 m/s 
4500 m 
1415 km 

6 9 h 
3q4'm 
029 m 
645 m 
440 m 

+4,4+-1,72 
T.M. 
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PZL-106BT-60I Turbo-Kruk 

Type: Single-seat agricuJtm•al aircraft 

DESIGN: Single-engine turboprop-powe­
red low -wing all-metal aircraft with fixed 
tailwheel t ype landing gear. 

Wings: Rectangular shape, NACA 2415 
airfoil section, dihedral 4°, sweepback 6" , 
incidence 0°06' . Two pie ce, all-metal se ­
mi-monocoque two-spar structure, partially 
electrically spot welded. Integra! fuel tanks 
in torque box between spars. Streamlined 
duralumin V-type bracing struts. Fixed ty­
pe slats all a1ong the span . Landing/wor­
king lights in wing nose. Single slotted, 
aerodynamically and mass balanced aile ­
rons. Single slo tted flaps. Ailerons and 
flaps with light alloy structure, fabric co- , 
vered . Flaps deflection: 15° for T-O, 40° for 
landing. Glassfibre-epoxy wingtips. Bracl,ets 
for agro-equipmen ts up the wing. 

Fuselage: Rectangular cross-section . \Vel­
ded steel tube frame s tructure. Front seg­
ment (it 's contain hopper) i s stiffened oy 
braced wing struts (shut s trenght circula­
tion across wing). Removable 1uselage co­
verpanels - glassfibre-epoxy in front part, 
light alloy skins in r ear part . The cabin i s 
a integral unit w ith structure accommoda ­
te to high loads in the crash (to 40 g). 
The cabin is sealed, heated a nd ventilated. 
Adjustable pilot seat with safety belts ac­
commodate to 40 g . Doors of each sicie . 
Second crew memoer sca t rear of pilot 
cabin. Up of crew cabin, in tbe interior 
of fu selage frame space for luggage and 
agrc-equipment transport. Firewall of tita ­
nium a lloy. 
Taił unit: Classic type, tapered, vertical 

taił unit with sweepback. All-metal t w o­
-spar stabilizers. Horizontal stabilizers wilh 
bracing struts . Aerodynamically balanced 
rudder with Flettner tab. Trim tab on 
port elevator. Elevator and rudder witll 
light alloy structure, fabric covered. Exten­
d ed vertical taił unit. 

F l ying controls: Aileron and elevator 
control - by rods, ructder (with tailwheel) 
controlled by cables . Electrically actuated 
flap .~. Trim tab actuated by cables. Flying 
controls system accommoda te to connec­
tion with specia l instructor cabin (for 
each airplane) . 

Landing gear : Non-retractable, tailwheel 
type. Scissors, V-type main landing gears 
fixed to f u selage. Main wheels witb hy­
draulic disc brakes pne uma tically ope ra­
ted. Steerable tailwheel on the fork. Low ­
-pressure tyres, tubeless tailwheel tyres. 
Tyres size : mainwheel - 8U0 X260 mm, tail­
wheel 350 X 135 mm. Oleo-pneurnatic 
sbock absorbers. Parking brake. 

Power plant: Czechoslovak turboprop en­
gine Walte r M601D of 537 kW. Three-blade 
all-metal steerable pitch propeller A v ia 
V-5oaD. Engine mount welded of stecl tu­
bes. All-metal engine covlings (similar with 
PZL-106AT version). Air inlet with Cen­
trisep se para tor filt e r . 

_Systems: Fuel system integral fuel 
tanks total capacity of 560 litres, gravity 
refuelling points of each wing and semi­
-pressurized refu elling point on starboard 
fuselage side, electrical refuelling pump. 
Electrical system - 24/28 V, starter-gene ­
rator, 25 Ah batte ry. Pneumatic system -
4.9 MPa, for brakes and agro-equipment 
steering; compressed air bottles only. Hea ­
ting system - electric heater with blower. 

Equipments: Basic instruments, UHF-com, 
ADF optional, fire extinguis h er, fir s t aid 
kit. 
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Agro-equipment: Glassfibre -epoxy hop­
per of 1300 lltres in front fuselage frame 
section. Pneumatica lly operated h opper in­
take for dry chemicals loading optional. 
Quick dumping emergency &y stem. Pressu­
re refuelling system for liquid ch emicals 
optional. Windmill-driven centrifugal pump 
for liquid chemicals. Tunnel-type distri ­
butor for dry chemicals. Max flow rates: 
25 k g/s for powder, 35 kg/s for g ranulates, 
10 k g /s for grains, 10 1/s for wa ter solu­
tions ; 4.5 1/s for oil solutions. 

F ire fighting equipmcnt : System for wa­
te r bombing and d e vice for loading , sto­
r age and metering of a w e tting or foaming 
agent . A ux iliary tanl, of 74 litres for foa ­
ming agent and electrical pump up of 
crew c::,bin. The system is capable to dis­
charge 1300 litres of extinguishing m edium 
in time of 1.5 s . 

Special equipment : I nstructor cockpit, can 
b e mounted in a hoppe r pla ce on each 
PZL-106 plane. This cockpit is a modifi­
cation of hopper and equipped with full 
control s and basie i nstruments. Instructor 
sca t is Iixed on starboa r d for good visibi­
lit y . Small hopper of 400 litres for liquid 
chemi~als only under the floor of instruc­
tor cockpit. This solu tion pe rmited safety 
practical trainin g in agricultural works . 

DESIGN D EVELOPMENT: The PZL-106 
Kruk (Raven) was designed in 1972 by a 
PZL-Warszawa-Okęcie A . Frydrychewicz 
team. The fir st prototype (SP-PAS) was 
built in 7 months and was first flown on 
1973-04-17 (test pilot J. Jędrzejewski). Two 
first prototypes flown with Lycoming (294 
kW) engines, third - with radia! Pratt­
- Wl1itney R-1340 (442 kW) and ~vith bigge r 
main wheels . 'l'his prototype after a few 
days begin flights with Polish Lit-3S en-
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gine (423 kW). Besicles, seven airplanes was 
built as information se ries for service tes/ 
/ ts . One of the n was modified (longer fu­
sclage , classic-type taił unit) and was first 
flown on 1975-06-24. T wo last planes of in­
forma tion ,;eries was r ealized as PZL-106A 
version (new fuselage with all-metal co­
vers on r ear part, classic-type taił unit, 
n ew shape of cabin unit). First P ZL-106A, 
SP-WUK, was flown for the first time on 
1976-09-02, and second, SP-WUL, on 1977-CS­
-20. New instructor cabin was tested on 
SP-WUL airplane in 1977. First PZL-106AR, 
SP-PBP, a i rplDne with PZL-3SR engine was 
first flo w n on 197a-ll-15. Next versions of 
PZL-106 Kruk in chronology order are as 
following : 

- PZ L-l0GB first flown on 1931-05-15 
(SP-PHW), PZL-3S engine, new wing with 
NACA 2415 section, shorte r bracing struts 
and slot t ed !Japs, 

- PZL-106AT - first flown on 1981-06-22 
(SP-PTK ex SP-WUK), Pratt-Whitne y 
PT6A-34AG, r econstructed after t ests (re ­
turn to PZL-106A), 

- PZL-106AS - first flown on 1981-08-19 
(SP-PBD), ASz-62IR e ngine, PZL-106A st ruc ­
lure , mainly u ~e d in Africa , 

- PZL-106BS - fir st flown on 1982-03-08 
(SP-PBH), ASz-62IR engine, P ZL-106B struc­
ture, 

- PZL-106BR - first flown on 19~3-07-08 
(SP-PHW), PZL-3SR engine , 

- PZL-106BT-601 - first flown on 1985-09-
·18 (SP-PAA), Walter M60J D engine, stret­
ched vertical taił unit. 

The PZL-106A, AS, AR, B, BS verslons 
production was serialized. This v er sions are 
u secl in Poland, Egypt, Sudan, Ehiopia and 
Iran and was expor ted to East Germany, 
Hungary, Czech oslovakia and Egypt. 

TECHNICAL DATA (performances - estimated) 

Wing span 15.o m 
J0.24 m 
3.82 m 
3.10 m 
7.41 m 
2.16 m 
5.77 m 
2.50 m 

Max T-O mass 
Max chemical load mass 
Max wing loading 
Max power loading 
Never cxceed speed 

3300 kg 
1300 kg 

104.13 kg/m' 
6.15 kg/kW 

270 km/n 
250 km/h 

J 70-,-180 km/h 

Length overall 
Height 
Wheel track (sta tie ) 
Wheelbase 
Wing chord (consta nt) 
Tallplane span 
Propeller diameter 
Wing area 
Tailplane area 
vertical taił area 
Wing aspect ratio 
Empty mass 

14 

31.69 m' 
7.56 m' 
3.44 ,n' 

7.1 
1680 kg 

Max level speed at S/ L 
Operating speed 
Stalling speed (fla ps 40°) 
Max rate of climb at S/L 
T -O run 
Landing run 
Range with standard f uel 
:Ferry r ange (with fuel in hopper) 

EO/1440/K/85 

90 km /h 
8.1 m!s 

J80 m 
120 m 

750 km 
2200 km 

T.M. 
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PZL-106BT-601 Turbo-Kruk 

Samolot rolniczy 

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, turbo­
śmigłowy, 1+2-miej scowy metalowy za­
strzałowy dolnopłat ze stałym podwoziem 
z k óll<icm tylnym. 

Piat. Obrys prostok~tny, profil NACA 
2U5, wznios 4°, skos 6 , kąt zaklinowania 
6°06'. Konstrukcja d w udzielna, dwudźwiga ­
rowa . pólslwrupowa, całkowicie metalowa . 
w k esonie międzydźwigarowym integralne 
zbiorniki paliwowe. Skrzydła połączone z 
kadłubem przegubowymi okuciami na koń­
cach dźwigarów i zastrzałam i w kształcie 
litery V, mocowanymi do przedniego dźwi ­
gara. Na ca łe j rozpiętości stale segmento­
we sloty. W nosk u s krzydła relle ktory. 
Wyważone masowo i aerodynamicznie lot­
ki oraz klapy - szczelinowe. Konstrukcja 
lotek i klap - szkielet metalowy, pokry­
cie z tkaniny. Wychlenia klap: 15° start, 4u0 

lądowanie . Ko1'lcówki skrzydeł z kompozy­
tu szl<lano-epoksydowego. 

Kad lu tJ. Przekrój prostokątny. Konstruk•· 
cja kratownicowa, spa wana z rur sta lo­
wych, przednia gródź k ratownicy mieszczą­
ca zbiornik chemikaliów u sztywmona za­
strzałami skrzydła - zamknięcie obiegu sił 
przez skrzydło. Pokrycia kadłuba odejmo­
walne, montowane zamkami szybkoroztącz­
nymi; w przedniej części przekładkowe z 
lwmpozytu szklano-epoksydowego, na tyl­
nej części i spodzie kadłuba pokrywy z 
blach duralowych. Kabina za łog i tworzy 
osobny zespól mocowany do kratownicy . 
Jej stru ktura przystosowana j est do przy­
jęcia dużych obciążeń w przypadku awa­
ryjnego lądowania l u b kraksy (do 40 g) . 
Kabina u szczelniona, ogrzewana i przewie­
trzana, w je j wrn;trzu utrzymywane stale 
niewielkie ciśnienie. Fotel pilota r egulo­
wany z pasami bezpieczeństwa przenoszą ­
cymi obciążenia do 40 g . Drzw i z obu 
stron. za kabiną pilota miej sce d la mecha­
nika. Pod kabiną załogi, wewnątrz kratow­
nicy zespoły instalacji pokładowych oraz 
miejsce na baga:i: - możliwy przewóz kom­
pletu wyposażenia opryskującego (rur). 
Sciana ogniowa z blachy tytanowej. 

u sterzeni e. K la syczne, obrysy usterzeń 
trapezowe, u sterzenie pionowe lekko skoś­
ne. Stateczniki konstrukcji m e taloweJ, 
dwudźwigarowe, podparte zastrzałami z 
niewielkim wzniosem. Stery wyważone ma­
sowo i aerodynamicznie. K onstrukcja ste­
r ów - szkielet metalowy, pokrycie z tka­
niny. Na prawym segmencie steru wyso­
kości !<łapka wyważająca, na sterze kie­
runlrn - klapka odciążająca (fletner). Uste­
r zenie pionowe powiększone przez doda ­
n ie ko1\cówki przedłużającej statecznik pio­
nowy. 

Sterowanie. Układy sterowania lotelc i ste­
ru wysokości - popych aczowe, ster kierun­
ku (wraz z kółkiem tylnym podwozia ) wy­
chylany linkowa . Klapy wych ylane e lel,­
trycznie, klapka wyważająca steru wyso­
kośc i - link.owo. Układy sterowa n ia w szys t­
kich egz. samolotu przystosowane do połą­
czenia ze sterownicami kabiny in strukto­
ra. 

Podwozie. Stale z kółkiem ogonowym . 
Golenie podwozia głównego piramidkowe, 
zawieszone nożycowo na kadłubie . Kola 
zaopatrzone w h ydrauliczne hamulce tar­
czowe sterowane pneumatycznie. Podwozie 
tylne sterowane, z kółkiem na w idelcu. 
ogumienie ni slrnciśnieniowe, opona tylna 
bezdętkowa. Wymiary ogumienia: główne 
800X260, tylne 350X135. Amortyzacja olejo­
wo-gazowa, hamulec posto jowy. 

Zespól napędowy. Silnik turbośmigłowy 
Walter M601 D o mocy 537 kW. Smiglo trój­
lopatowe, metalowe o zmiennym skoku 
Avia V-503D . Silnik zawieszony na łożu 
spa wanym z rur sta lowych . Osłony silnika 
metalowe. Wlot powietrza zaopat rzony w 
filtr-separator Centrlsep. 

DANE TECHNICZNE (osiągi obliczeniowe) 

Rozpiętość 

Długość 

Wysokość 

Rozstaw podwozia 
Baza pod wozla 
Cięciwa skrzydła {stała) 
Rozpiętość u ste rzenia 
Srednlca śmigła 
Powierzchnia skrzydła 
Powierzchnia u sterzenia poziomego 
Powierzchnia usterzenia piono wego 
Wydłużenie skrzydła 
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Instalacje: Paliwowa - pojemność zbior­
ników skrzydłowych 560 1, możliwość prze ­
wozu paliw a w zbiorniku chemikaliów, na­
pełnianie grawitacyjne lub ciśnieniowe 
wła~ną pokładową pompą elektryczną . Elek­
tryczna - 24/28 V, prądorozrusznik, aku­
mulator 25 Ah, złączenie zasilania lotnisko­
wego. Pneumatyczna - ciśnienie 4,9 MPa, 
do ste rowania hamulcami i wyposażeniem 
rolniczym, na prototypie ograniczona do 
b utli ze sprężonym powietrzem. Ogrzewcza 
- nagrzewnica e lektryczna z dmuchawą i 
w lotem zaopatrzonym w filtr powietrza. 
Wyposażenie. Zestaw przyrządów wyma­

ganych przez przepisy: radiostacja UHF, 
rndiokompas (na życzenie) , gaśnica, aptecz­
ka. 

Wyposażenie rolnicze. Wyjmowany, za ­
wieszony za pośrednictwem wag hydraulicz­
nych zbiornik chemikaliów o poj . 1300 1 
z kompozytu szklano-epoksydowego. Pokry­
wa może być wyposażona w urządzenie d o 
pneumatycznego zdalnego otwierania. Den­
nica zbiornika z urządzeniem do awaryj­
nego zrzutu ch emikaliów. Możliwość ciśnie ­
niowego napełniania chemikaliami ciekły ­
mi. Pompa odśrodkowa chemikaliów cie­
lclyc h napędzana wiatrakiem. Rozrzutnik 
tu n elowy do chemikaliów syp k ich. Zestaw 
do c hemikaliów ciekłych obejmuj e rury z 
opr ysk iwa czami lub atomizerami. Maksy­
mal ne wydatki z instalacji: 25 kg/s dla 
proszków, 35 kg/s d la g ra n ulatów, 10 kg/s 
dla ziarn, 18 I/~ dla roztworów wodnych i 
4,5 1/s dla roztworów ole jowych . 

Wyposażenie przeciwpożarowe. Urządzenie 
d o zrzutu „bomby" w odne j na d ennicy 
zbiornika chemik aliów , dodatk o wy zbior­
nik o poj. 74 1 dla środka spien i ającego lub 
zwilżającego w raz z elektropompą na pa­
lecie p od kabiną pilota. Urządzenie umożli­
w ia zrzu t 1300 I w ody ze środkiem gaśni­
czym w ciągu 1,5 s. 

Wyposażenie specjalne. Kabina instruk ­
tora przewidziana do montażu w m iej sce 
zbiornika chemikaliów na każdym egz. sa ­
molotu. Kabina instruktora, będąca odpo­
w iednio zmodyfikowanym zbiornikiem che­
mikaliów wyposażona w komple t sterow­
nic i podstawowych przyrządów pilota żo­
wych . Dla poprawienia widoczności z ka-

Masa własna 
Masa startowa maks. 

Fot. L . Z!e!aslcowsk.! 

biny zasadniczej fotel instruktora umiesz­
czony z prawej strony. Pod podłogą ka­
b iny Ins truktora - zbiornik na chemikalia 
ciekłe o poj . 400 I. Rozwiązanie to umo­
żliwia bezpieczne szkolenie w prak tycznym 
wykonyw a niu zabiegów agrolotniczych . 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot PZL ­
-106 Kruk zaproje k towano w 1972 r . w ze­
spole kie rowanym przez A. F'rydrych ewi­
cza. Pierwszy prototyp (SP-PAS) zbudowa­
no w ciągu 7 mies . i obła tan o 1973-04-17 
(pil. J . Jędrzejewski). Pierwsze d wa pro­
totyp y miały sil nilc i L ycoming (294 kW), 
trzeci - gwiazdowy Pratt-Whitney R-1340 
(442 kW) oraz większe kola podwozia głów­
n ego, został on w kilka dni po oblocie wy­
posażony w silnik Lit-3S (423 kW) . Oprócz 
trzech p rototypów do prób w locie i jed­
nego do prób wytrzymałościowych zb u do­
wano serit; informacyjną 7 egz. Jeden z 
nich przebudowano, przedłużając kadłu b i 
zmieniając u sterzenie na k lasyczne (z u ­
kładu T), oblatano go 1975-06-24. D wa ostat­
nie egz. se rii informacyjnej zrealizowano 
praktycznie jako wersję P ZL-106A (n owy 
kadłub z m etalowymi osłonami w części 
tylne j, u sterzenie kla syczne, zmien iony 
J, ształt zespołu kabinowego). Wcześniejszy z 
nich (SP-WUK) oblatano 1976-09-02, następ ­
n y (SP-WUL) - 1977-05-20, prowadzono na 
n im próby kabiny instruktora , opracowa ­
n e j w 1976 r. Samolot serii informacyjnej 
(SP-PBP, u ste rzenie T) o b latano 1978-U-15 
z silnikiem PZL-3SR. Następne wersje sa­
molot u PZL-106 Krul, to (wg dal o b lotów) : 
P ZL-106B - oblot 1981-05-15 (SP-PHW), sil­
nik PZL-3S, nowe skrzydło o p rofil u NA­
CA 2415 z krótszym zastrzałem; P ZL-106AT 
- oblot 1981-06-22 (SP-PTK ex SP-WUK), 
siln ik turbośmigłowy Pratt-Whitney 
PT6A-34AG, po próbach przebud owany na 
wersję 106A; P ZL- l06AS - oblot 1981-08-19 
(SP-PBD), silnik ASz-62IR , pła towiec wer­
sj i 106A, na wersję tę przebudo wano więk ­
szą część samolotów eksploato wanych w 
Afryce; PZL-106BS - oblot 1982-03-0B (Sł'­
-PBH), silnik ASz-62IR, płatowiec wersji 
106B ; PZL-106BR oblot 1983-07-08 (SP­
-PH W), silnik P ZL-3SR (przebudo wany 
pie r wszy proto typ wersji 106B); P ZL -J U6BT­
-601 oblot 1985-09-18 (SP-PAA), silnik 
Walter M601 D , powiększone u sterzenie pio­
nowe, pła to wiec wer sj i 106B. 

15,0 m 
10,24 m 
3,82 m 
3,10 m 
7,41 m 
2,16 m 
5,77 m 
2,50 m 

Masa chemikaliów maks. 
Obciążenie pow. nośnej maks. 
Obciążenie mocy maks. 
Prędkość dopuszczalna 
Prędkość m aks. pozioma (H = O) 
Prędkość robocza 

1680 k g 
3300 kg 
1300 kg 

104,13 kg/m' 
6,15 kg/kW 

270 km/h 
250 km/lJ 

170-,-180 km/h 
90 km/h 

8,1 1n /s 
180 m 
120 m 

750 krn 
31,69 m• 

7,56 m • 
3,44 m• 

7,1 

Prędkość mln. (klapy 40°) 
Wznoszenie m aks . (H = O) 
Rozbieg -
Dobieg 
zasięg n orm. 
zasięg maks. (z paliwem w zbiorn. chem .) 
J::0 /1440/K/85 

2200 km 
T.M. 
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An-28 

Type: Short-range transport aucraft 

VERSIONS: 
Passenger transport for 15.;.17 passcn -• 

gers (or up to 20 passengers in high-den­
sity configuration). 

Cargo transport (1750 kg cargo,. cargo 
winch of capacity 500 k g). 

- Executive versicn for six/seven passen­
ge r s. 

- Ambulance version for six stretcher:, 
and five seated patie n s and a medkal al­
tendant. 

- Crew training version . 
Optional: Geophisical survcy ver sion, pho­

togrammetry ver sion and othe r . 
DESIGN: Twin-turboprop all-meta l bra­

ced high-wing monoplane w it h non-rc trac­
ta ble tricycle -type landing gea r. 

Wings: High-wi ng monoplane with s ing le 
bracing strut each side. Wlng section R-11-
-14. Constant chord centre-section, tapered 
outer panels with 2° dihedral. Conventio­
na l two-spar all-meta l structure . Full s pa11 
automatic leading-edge sla t s . Singlc-slotted 
ailerons. Double -slotted flaps. Trim ta b in 
port aileron. Spoile r forward to each ailc­
ron and flap. The spoilers are automatl­
ca lly a ctuated in case of failure of one 
of the en gi n es, they r educe the aircraft 
yaw. Anti-iclng of wing leading -edges b y 
engine bleed air. 

Fuselage: All-m etal seml-monocoqu e 
st ructur e. Underside of rear fuse lage ups ­
wept and made up to calmshell door . Short 
stub-wlng extends !rom each sid e of the 
tower fu selage, carrying the main landing 
gear units , and provlding !owe r attach­
ments for the w ing bracing struts. Crcw oi 
one or t wo on fli ght deck, w hich has 
bulged side w indows and winct sc reen elec­
tric a n t1-icing . Cabin of pa ssen ger vers ion 
contains 17 scats in six rows at 72 cm 
pitch, o r up 'to 20 seats in high-de n sity 
configuration , w ith double units on star ­
board side of ai sle. Seats fold back aga in st 
walls w h en aircraft is ope rated a s a freig„ 
hter on in mixed passenger/cargo role . The 
seat attachments providing ca rgo tie down 
poin ts. Provision for for ward and r ea r 
baggage compartments, toile t, and wardro­
be space. E ntire cabin h eated, ventilated 
and soundproofed . Electrically actuated 
ramp-ctoo r under upswept r ea r fuselage 
provid es passenger a ccess, with st e ps, and 
can slide forward under cabin to facilitatc 
d irect loading of frclght from trucks on 
to cabin floor. Manually ope rated overhead 
winch on rails, capacity 500 kg, for hand­
ling cargo. Emergency exit at rear on 
starboard side. Six/seven-passenger execu ­
t ive version h as four foldin g tables, which 

TECIINIC/\L DAT/\ 

nimensions 
Wing span 
L e ngth overall 
Height overall 
Wing mea n aerodynamic chord 
Wing area 
Wing aspect ra tie 
Wheel track 
Wh eel base 
Ca bin length (excl. flight deck ) 
Max cabin wid th 
Max cabin h eight 
Weigh ts and loadings 
Weight empty 
Max payload 
Max fu el load 
Max T-0 weight 
Normal wing loading 
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ca n b e joined together in pairs to give 
workin g tops measuring 160X 55 cm. 
Taił unit: Cant ilever all-metal struc turc . 

Twin fins and rudders mounted on inve r­
ted-aerofoil no-dihedral tailplane. Fixed 
leading -edge siat under full span of taił-• 

piane leading-edge. Trim tab in each rud­
der. Balance tab in port elevator. Anti­
•icing of leading -edges by engine bleed air. 

Landing gear: Non-retractable tricycle ty ­
pe, wlth single wheel on each unit. Main 
units h a ve wide tread balloon tyres, size 
720X320 mm, pressure 3.5 MPa, and are 
mounted on stub-wings which curve for­
ward and downward at front serve a s 
mudgard s. Steerable and self-ce nte ring 
nosewheel , wilh size 595 X185 mm tyre. Mul­
ti-di~c brakes on mainwheels. No nosew­
h eel brake. Provision tor silt s. 

Power plant: Tw o 714 kW (960 hp) PZL­
·lOS (TWD-lOB) turboprop e ngin es, each 
driving an AW-24AN three -blade controll­
ab le - and r ever sible -pitch metal propeller 
of 2.80 m diameter. Elec tric anti -icing of 
propellers, spinners, e ng ine air intakes and 
pilot h ead . T wo 310 litre centre -wing and 
two 670 litre outer-wing integral fue l tanks; 
total fuel capacity 1060 litres. Oil capacit:,, 
16 litres per engine . 

Systems: H ydraulic system 150 MPa for 
flaps and spoiler ac tualion, mainwheel bra -
kes and nosewh eel steering, with em ergen­
cy backup system for spoile r exten sion 
and mainwheel braking . Primary electrica l 
system is 200/115 V three-phase AC, with 
two 16 kW engine driven alternators -
providing power fo r anti-icing system , fuel 
pump, radio a nd inst rument lights . Trans-

Max power loading 
g limit 

Fot. L. Zietaskowski 

former-rectifier s provide 36 v AC power 
for pres~ure gau ges, navigation equipment, 
and 27 V DC (provided by inverter and 
two 25 Ah ba t teries) for control system s, 
signaling and external lighting, fireflgh­
ting system, propelle r pitch con troi, radio 
and engine starting system. Engine bleed 
air thermal anti-icing of wing, fin and 
tailplane l eading-e dges. E lec trical anti­
-icing of w indscreen, propellers, spinne r s 
and pilot h eads. Landing light in nose. 
Engine extinguish er system . 

Equipment: Balkan-5 VHF com radio, 
R-855 UM emergency locator transmitter, 
ARK-15 radiocompass, MRP-66 marker b ea­
con r eceiver, SPU-6 inte rcom, RW-5 or 
A-037 radio altlmeter, Griebien-1 navlga ­
tion unit, BUR-1-2A flight r ecorde r, AGK-77 
artificia l horizon, .hRG-74-15 r eserve arti­
ficial h orizon, SAU-8 autopilot. 

DESIG N D EVELOPMENT: The prototype 
of Oleg An tonov d esigned light generał 

purpose aircraft, initia lly designated An­
•14M, flew fo r the first time In the USSR 
in September 1969. The production d esigna­
tion An-28 was allocated during 1973. In 
April 1975 the prototype flew for the first 
time with TWD-10 turboprops. The aircrart 
was displayed at the Paris Air Show in. 
June 1979. In 1978 was announced that se­
r ies produ ction of An-28 was be entrusted 
to PZL-Mielec in Poland. In 1982 the An-28 
has been given a provisional type certl­
ficate b y the Soviet authorities. At PZL­
•Mielec is b uilt an inltial batch of air­
craft during 1983-.;..1984. First Polish-built 
An-28 flew for the fir st time on 22 July 
1984. 

4.64 kg/kW 
3.8 

22.07 m 
13.10 m 
4.90 m 

1.886 m 
39.72 m' 

12.3 

Perform a nce (at max T·O weight) 
Max cruising speed at 3000 m 
Econ. crulsing speed 

350 km/h 
335 km/h 
135 km/h 
125 km/h 

3.40 m 
4.44 m 
5.26 m 
1.74 m 
1.60 m 

3750 kg 
2000 kg 
1567 kg 
6500 kg 

153.5 kg/m' 

T-0 speed 
Landing s peed (flaps down) 
Max rate of climb at SfL 
Rate or climb at S/L, one engine oul 
Service ceiling 
Required runway le ngth (NLGS-2) 
T-0 run 
Landing run 
Max a ltitude of airfield 
Range wilh max payload , no reserves 
Range w ith max fue l (with 1000 kg payload), 

30 min r eserves 
Fuel con sumption 

EO/1440/K/85 

11.7 m is 
3.5 mis 
8000 m 
525 m 
260 m 
170 m 

3000 m 
560 km 

1365 km 
290 kg/h 

A .G. 
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An-28 

Samolot lokalnego transportu 

Samolot jest przeznaczony do przewoz:1 
17 pasażerów oraz ładunków. 

KONSTRUKCJA, D w usilnikowy turbośmi­
głowy metalowy górnopłat zastrzałowy ze 
stałym podwoziem z kołem przednim. 

Piat. Prostokątna-trapezowy. Profll skrzy­
d ła R-II-14 o grubości 14'/o. Wznios części 

zewnętrznych skrzydła 2°. Konstr u kcja 
dwudźwlgarowa półskorupowa. Na cale.I 
rozpiętośc i automatyczne sloty. Lotki szcze . 
linowe o wychyleniach +30°, -15°, k lapy 
dwuszczelinowe wychylane do sta rtu o 15°, 
do lądowania o 40°. Klapka wyważająca 

na l ewej lotce . Przed lotkami i klapami 
lnterceptory otwierane przy wychyleniu 
klap o 36° oraz automatycznie przy jed­
nym silniku nieczynnym (d la zmnie jszenia 
przechyle nia samolotu) po wychyleniu dźwi ­

gni sterowania silnikami w położenie od­
powiadające warunk om pracy sllnlka po­
wyżej nominalnych. 
Kadłub. Konstrukcja metalowa pólskoru­

powa . Pod tyłem kadłuba dwuczęściowe 

. drzwi z wysuwanymi schodkami. Na dole 
środkowej części kadłuba wysięgniki do 

,mocowania podwozia i za strzałów. Kabina 
załogi dwumie j sco w a, z podwójnymi ste­

: rownlcaml, oddzielona od kabiny pasa żer­

skiej ścianką z drzwiami. Kabina pasaże r­

. ska ma 6 rzędów po 1 i 2 fotele (razem 17) 
·w rozstawie co 72 cm. Przejście między 

fC>telaml o szerokości 34,5 cm. Fotele skła •• 

dane wzdłuż ścian w przypadku potrzeby. 
· Za kabiną bagażnik i toaleta. Miejsca mo-
. cowanla foteli do podłogi mogą służyć do 
mocowania l adunlrn . Kabina kllmatyzowa ­

·.na (ogrzewana I wentylowana) z izolacj'l 
· dźwiękową. Sufitowy dźwig z suwnicą na 
:.500 l~g, obsługiwany ręcznie . Elektrycznie 
otw ierane schodki wejściowe mogą b yć 

. wsunięte pod kadłub dla · ułatwienia zała ­
dunku towaru bezpośrednio z samo chod u 
ciężarowego. Wyjście a waryjne przy tyl­
i:iym l ewym oknie. 

vstuzenic . Usterzenie o kons trukcji pól ­
skorupowej, meta lowe. Usterzenie pionowe 
.podwójne . · U sterzenie poziome bez wznio~u 
z odwróconym profilem, ze· slo tem. Ustc­
:rzenie pion o we podwójne. Klapki wyważa-­
_jące na prawym sterze wysokości 1· na 
s terach kierunku. 

Podwozie. Podwozie sta le, z kołem p rzed­
nim. Kola główne z oponami 720X 320 rnm 
.1 z hamulcami wielotarczowymi. Kolo 
przednie z oponą Stomil 595X 185 mm, ste­
rowane (wychylenia do 15°), samoczynnie 
us ta wiające się w położeniu neutralnym. 

DANE T ECHNICZNE 

Wymial'Y 

Rozpiqtość 

Długość 
Wysokość (pustego) 
Wysokość przy ma sie 6500 kg 
Powierzchnia nośna 
Srednia cięciwa aerodynamiczna 
Wydłużenie 

Rozstaw pod wozia 
Rozstęp kół 

Szerokość kadłuba 

Szerokość kabiny 
Wysokość kabiny 
Długość kabiny pa saż. 

Rozpiętość usterzenia poziom. 
_Powie r2.chnia u sterzenia poz. 
Powierzchnia u s terzenia pion. 
Masy 
Masa własna 
Masa uży teczna maks. 
Masa paliwa maks. 
Masa startow a maks . 
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Ciśnienie kół 3,5 MPa pozwala na kor zy­
stanie z lotn isk o wytrzymałości gruntu 
powyżej 3 MPa . 

Zespól napędowy. Dwa silniki turbośmi­

głowe produkcji PZL-Rzeszów P ZL ie:; 
(TWD-lOB) o mocy startowe j 716 kW (96G 
KM) i nominalnej 588 kW (800 KM), na­
pędzające trójłopatowe metalowe śmigła 

AW-24AN o średnicy 2,8 m samoprzesta­
wialne z u stawianiem w chorągiewkę i na 
wsteczny ciąg. D wa zbiorniki integralne 
pali w a po 310 1 w środkowej części pła ta 
i dwa po 670 1 w częściach zewnętrznych 

płata - łącznie na 1960 1. Paliwo T-1, TS-1, 
T-7 i RT. D wa zbiorniki olej u po 1G 1. 

Instalacje. Hydrauliczna o ciśnieniu 150 
MPa służy do uruchamiania klap, inte r cep­
torów, h amo wania kół i stero wania Rolem 
przednim. I nstalacja przeciwpożarowa na 
silnikach . w kabinie gaśnice ręczne. I n­
s talacja przeciwoblodzeniowa na cieple po­
wietr ze upusto we z sllników służy do o­
grzewania slotów skrzydeł, slotów statecz­
nika poziomego, s tateczników pionowych i 
poziomego , krawędzi chwytów powietrza 
do · chłodnic oleju l chwytów i n stalacji kli­
matyzacyjnej . Krawędzie wlo tów powietrza 
do silników ogrzewane olejem, gdyż sta­
nowią o ne równocześnie zbiorniki o leju. 
E lektryczna instalacja przeciwoblodze niowa: 
kołpaków i łopat śmigieł, przednich szyb 
kabiny załogi i dajników ciśnienia pow ie­
trza d la przyrządów pokładowych. Insta ­
l a cja elektryczna 200/115 V prądu trójfa ­
zowego zasilana d w oma startera-prądnicami 
16 kW ; źródłem prądu trójfazowego 36 V 

Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 

Fot. L . ztetaskowskt 

jest tran sformator i awaryj na przetworni ­
ca, zaś prądu sta łego 27 V - przetworni­
ca i dwa akumulatory 25 Ah niklowo-kad­
mowe. Dwa r e flektory do lądowania w 
dziobie kadłuba. 

Wyposażenie . Radiostacja komunikacyjna 
UKF Bałkan 5, radiostacja a wa ryjna UKF 
R..a55 UM, radiokompa s ARK-15, wskaźnik 

znacznika radiolatarni MRP-66, telefon po­
kładowy SPU-6, radiowysokościomierz RW-5 
lub A-037, syst em nawigacyjny Griebie11-1, 
r ejestrator lotu BUR-l-2A, wyposażenie do 
lotów bez wi.ctoczności : sztuczny horyzont 
AGK-77 i ARGa74-15, pilot automatyczny 
SAU-8, 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Prototyp za­
projektowany pod kierunkiem O. K. Anto­
nowa, oznaczony An-14~1, wykonał pierw­
szy lot we wrześniu 1969 r. Oznaczenie pro­
dukcyj ne An-28 samolot otrzymał w 1973 r. 
W kwie tniu 1975 r. wykonał pierwszy lol 
prototyp z silnikami TWD-10. W czerwcu 
1979 r. samolot został wystawiony na Sa­
lonie Lotniczo-Kosmicznym w Paryżu. W 
1978 r. wytwórnia PZL-Mielec podjęła przy­
gotowania do uruchomienia produkcji se­
ryjne j An-28. W 1982 r. samolo.t otrzymał 

t ym.czasowy cel·tyfikat radziecki wg prze­
pisów NLGS-2. W latach JUBJ-1984 w PZL­
-Mielec zostały wykonane pierwsze egzem­
plarze serii informacyjnej. Pierwszy An-2B 
zbudowany w PZL-Mie lec , o znakach CCCP­
-28 800 wykonał pierwszy lot 22 lipca 1984 r. 
W 1985 r. wykonano serię lnlormacyjną 

An-28 i samolot pr,eszedł próby eksploa­
tacyjne w związku Radzieckim. 

22,07 m 
13,10 m 
4,90 m 
4,54 m 

39,72 m' 

Współczynnik obciążen ia dopuszcz . 
Osiągi (przy maks. masie startowej) 
Prędkość maks. przelo towa na lt = JOOO m 
Prędkość przelotowa ekonomiczna 
Prędkość sta rtu 

153,5 kg/mt 
4,64 kg/kW 

3,8 

350 kmih 
335 km/h 
135 km/ h 
125 km/h 
450 km/h 
11,75 m 's 

1,886 m 
12,3 
3,40 m 
4,44 m 
1,90 m 
1,74 m 
1,60 m 
5,26 m 
5,14 m 
8,85 m' 

10,00 m• 

3750 kg 
2000 kg 
1567 kg 
6500 kg 

Prędkość lądowania (na k la pach) 
Prędkość dopuszczalna nurkowania 
Wznoszenie (przy v = 190 km/h) 
Wznosze nie na 1 s ilniku 
Pułap 

Wymagana długość drogi s tartowej 
Rozbieg (pod wiatr 10 m is) 
Start na h = l 0,7 m (wiatr 10 m /s) 
Dobieg 
Maks. wysokość lotniska n.p.m. 
Zasięg z maks. ładunkiem, bez r ezerwy 
zasięg z maks. paliwe m, ładunek 1000 kg, 

30 min rezerwy 
Mln. promień zakrętu na ziemi 
Zużycie paliwa 
Zakres t emperatur użytkowania 

EO/1440/ K/85 

3,5 m/s 
6000 m 

525 111 

260 m 
410 m 
170 m 

3000 m 
560 km 

1365 klll 

16 m 
290 kg/h 
-60, +so 

A.G. 
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PZL Kania (Kitty Hawk) 

Type: Nine/ten scat general -purpose light 
utili t y h clicopter 

VERSIONS: 

- passcngcr, for pilot and 9 passen-
gers, 

- executlve , for pilot and 8 p asscn-
gcr s, 

- trainlng, with dual controls , 
- m edcvac/ambulance, wilh 2 stretchc rc, 

1 patient seat, a n d 2 seats for medica l at­
t endants , 

- ca rgo tra nsport, for up to 1200 kg of 
interna! (cabln) ca rgo, 

- !ly ing crane, with external cargo sling 
fo r up to 800 k gs undcrslund loa d, 

- rescue, wilh 120 kgs l10ist a nd oplio­
na l cmergen cy floats, 

agrlcultural, for spreading, dusting , 
and LV or ULV spraying, 

speclal - phologrammetric, TV, IR etc. 
DESIGN : Twin-engine h ellcop te r wlth 

three-bla de maln rotor , twobla de taił rotor 
and non-retr ac ta ble tricycle la ndlng gea r , 
powered by two Alllson 250-C20B turboshaft 
englnes . 

Rotor S)'stem: Three-blade fully articula ­
t cd m a ln rotor and tw o-blade teetering 
ta ił ro tor. Longltudinal, la teral a nd collec­
ti ve pitch control of main r otor by three 
hydraul ic boosters. Rotor brake fllted. 
Maln a nd ta ił rotor bl a des, as well as ho­
rizontal stablllsc r, full y fibrcglass-cpo:,..--y. 
Elec trlcal d e-lcing system for rotor blades, 
with lcing a nd system out warnlngs, op­
tlonal. 

R otor drive: Tra nsmission inclu des maln , 
intermedlat e a nd ta i! r o to r gearbox es, cach 
with a n lndlvld u al lubr ica ti on system . 
Ma in tra n smission equipped wilh f r ee 
wh eel unlts, oil cooling system, oil t empc­
rature/pressurc transduce rs a n d switches, 
tachogene ra tor wlth low and high rpm 
w a rn in g. En g ine drive sh a fts s teel, with 
two crowned tooth couplings each. Tall 
r oto r drive shaft of cl u ra luminium tubes 
with sam e c rowncd tooth coupllngs a nd 
antlfrlcllon bear ings. 

Fuselage and t a ił uni t: Conventional se­
ml-monocoque fuselage and circula r-sec tion 
tallboom with horlzonta l stabillser. Cock­
pit w ith pilo t (port slde) and copllot or 
p assenger adjuslable and removabl e seals, 
each fltted wllh safety bełt. Dua l con­
trols optlonal. Two three-place cent r e 
b ench sea ls over fucl tank compartmc nt 
at cabln centre a nd a singl e or double 
seat a t cabln rea r , a ll r emovable for ca r­
riage of ca rgo, s tra t chers, agricultu ra l or 
other speclallzerl cąuipmen t and fi tted 
wl th ~a fc t y b ells. J cltisonable doors on 
cach s ici e of cockpi t (port door of sllding, 
t y pc) a nd la r gc r p assenge r /ca r go door at 
cabln r ea r on port s icie. Additlona l emer­
ge ncy exlt (remova ble winclow) each side. 
Windshl el d wiper for pilot standa rd , for 
copilot oplional. Cabin floor with c a r go 
and stre lcher tl eclown rings. Holst and 
ca r go slin rt a t lachmen t polnts standa rd . 
Ca bln soundproofing and ve ntila tion stan­
dard. Cabln heatlng, carpets, twin-pa ne 
wlndows. healecl p ilot w indshleld etc . op­
tl onal. BaJ(gagc c omparlment rear of ca­
b in . Cockpit and ca bln bulb ligh tlng and 
illumlnallon system s standard. 

L aoding gear: Non-rel raclabl c l r icyclc 
t ype w!th t all skid . Twin wheel full y ca­
s toring nose unit, single wheel on cach 
m ain unit . Ma ln wheel s fitt ecl wilh pneu ­
m atlc brakcs. Oleo-pneum alic shock abso r-

T ECllNICAL DATA 

Din.1 ensions 
Main r otor diameter 
Taił rotor diameter 
L en gth ove rall , rotors turnin g 
Length of Iuselage 
Helgh t to top of rotor hub 
Sta bilise r span 
Max wldth of fuselage 
Whcelbase 
Wheel track 
Cabin dimensions 

l e ngth , Inc!. flighl d eck 
m ax w iclth 
max h e lght 

Baggage compartmcnl vollłme 

Floor area 
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bers on a ll units , in clud ing tai ł s k icl . Ma ­
lnwh eel tyres size 600 X 180 mm, pressure 
450 kPa (4,5 kG /cm') . Nosew hecl tyres s ize 
400 X 125 mm, prcssu rc 350 kPa (3,5 kG/cm'). 

P ower plant : T w o Alli son 250-C20B tur-
1Joshaft free power turbinc engines in stal­
led side- by-s ide above cabin, each r a ted 
at 313 kW (420 shp) fo r T-O, 30-minute a nd 
OE! max contin uous p ower, 276 l<W (370 
shp) fo r norma! cruise. Automa lic a nd ma­
nuał torque sha ring control sys lem s stan­
da r d . Two se para te fu el boost systems, each 
wllh filt e r b y pass swilch, fu el p r essure 
tra nsducer a n d swltch, c onnected b y cross­
feed . Usab\e f ucl ca pacity 600 lltres stan­
dard , and 423 lit r es in opllonal a uxiliary 
t a nks. F uel ga uge a nd fuel reserve war­
ning s tandard. Two separa le oil systems 
wlth oil coollng oil tempera ture /pressure 
transcluce rs, oi l filter b y pass pop-out, a n d 
oil chip warning cach . Each engine equip­
p ed with starte r-ge nerator. engine fu el 
pump effec live for cru! ·c afle r both boos t 
pumps out, N I a nd N2 t achoge n e rato rs , 
TOT ga uge and swi tch . s ta rt counte r , and 
engi ne out warning. Dua l engin e i nlet d ei­
cing st ,mclard. Ea ch nginc comparl m e nt 
eąu l ppccl with fi re cl e t ec llon system a nd 
with a u tomatic a nd manuał fire extinguis­
hing system s . 

Srstems: H y d raullc sys tem with hydra u­
llc pressure gau ge a nd swltch stan da r d. 
Compressed a ir s ys tem wlth a compressor, 
a ir pressure accu mula to r a nd pressu r e ga u­
,res sta nda rd. Ve nt ll a tlon s yste m with ln­
cliv iclual control of fresh a ir flow stan­
d a rd . Casey heal.ers wllh lndiv id ual con­
trol of hot ai r flo w a nd centra l control 
of air t empera ture optlon al. DC system 
b asecl on tw o 28 V 150 A sla rter gen e r a tors 
and " 25 Ah nickel-cadm ium battery, with 
ground power r e ceptacle, a nd g round/ba t ­
tcry powe r , b a ttery overtemperature. and 
tre n c rator out w a r ni n gs s t a nclarcl . AC sv • 
stcm. b asecl on 16 kVA l(encrnto r ,i nd/or 
li!\ V 250 A static in verte r , with AC gen e­
rnto r and /\C 115 V w a rnings , ootional. 
Flunrcscen t lu be cnbln llghling and /o r in ­
rliviclual llghts oplion al. 

14,56 m 

Wcigh ts 
W eigh t empty, s t a nd;:ird 
Norma l T-O welght 
Max T-O w elght 

Basic cqu ipmeo t: Dual anticollision lights, 
n a vign tlon ligh ts, portable fire exlinguls ­
h er , boa rd tool kit, fi rst a id kit, full ran­
ge of powcrplan t and system s control and 
monitoring l nstrumentalion wit h warnlngs, 
attit u de ind ., airspeect i n d ., t u m a nd slip 
ind., m agnetic compass , gyrocompass, HSI , 
allitude ind ., ROC ind . , VHF comm I, m e­
chanlcal clock. 

Opt ional r adio-nav. equipmen t : Digital 
AD F, VOR I r ece lver , audiopa nel , VOR/ 
/LOC converte r , transponder, a tti t ude en­
c oder , m a rker beacon rece iver , DME, VHF 
c omm 2 tra nsceiver , VOR 2 r eceive r, radar 
alti meter, RNAV receiver, HF comm . 

O per ationa l equipme nt: Accor cl ing to mis­
. ion: 800 k gs cargo s ling, 120 k gs holst, 
st retcher s and casualty ca r e equlpment , 
a nd ag ricultural equipm ent for sprea dlng 
(2 disc spreaders), dusling (2 pneumatic 
rlus ters), LV spraying (62 jets), or ,ULV 
s praying (6 atomisers), with 500 or 600 lltre 
hoppers . 

D ESIGN D EV ELOPMENT: Firs t fli gh t on 
J"une 3, 1979. Allison/FAA DE R approval of 
powe r pla nt lnst all a tion Novcmber 6, 1980. 
GDCA T y p e Ce rllfi cate fo r B asic Model 
(Supplemcntal T y p e Ce rtlficate acc. to FAR 
29 Arndt 12 to Mi-2 T yoc Certl ficate) as 
Ca t . B multlpu r oose u tlli ty h elicopte r Oc­
tober 1, 1981. Three preprocluction dem on­
strators fl yin g uncler GDCA supervision 
slnce Octobe r 2, 1981. GDCA T ype Ce rtifl­
cate f or a d vanced Mk. I Model (Sepa rate 
T ype Ce rtificate) as Ca t . B mulllpurpose 
u tili t y h elicopter with Ca t . A powe rpla nt 
Isola tion J a nuary 31 , 1986. F irs t produc­
tion batch in m a n ufa cture - first cleli ve ry 
August . 1986. Uncl er d evelopme n t : New mo­
r e powerful ve rs lon fo r Cat . A powerplant 
and performa nce certlflcation and enhan­
c ecl hot/high caoa bilities - e xpectecl ln 
nrorluction in Inte 1987. New 275 kgs hol~t 
in t csts - GDC /\ a pp r ova l expected in .Tu­
ne. 1085. N ew cockpit modu e with full 
H'R eqninment os w ell µ 5 l ow ni lo t 's wor-
1, loa d . T ests r eouirc d fo r oocra tlon u nclcr 
FAR 127, 133, 135, 137 complet ccl. 

2000 kg 
3350 kg 
3550 kg 

2,70 m 
17,35 m 
12,03 m 
3,75 m 
l, R4 m 
1,60 m 
2,71 m 
3,05 m 

P e rformance (norma! T-o-, eigh l) 
V N~ at S/L 

ISA 
210 
210 
190 

ISA+1s0 c 
190 km/h 
190 km1h 
190 k m /h 

4,07 m 
1,50 m 
1,62 m 

___ 0,40 _m!_ 
5,86 111 ' 

Ma x cruislng speed at S/L 
Econ. c ruising speed al SiL 
ROC, T-O power, S/L 
ROC , n ormal cruise powe r , S IL 
ROC , OEI, m a x cont. power , S IL 
Hove ring celllng, OGE, T-O powe r 
Hovering c elling, I G E:, T-O powe r 
Service ceillng (limited) 
n nn ge, sld fu el, 30 min r cscn·c 
Hange, aux fuel, 30 min re~c 1 ve 
Fuel consum ption , econ. c ruis ing 

__ s peed, S IL 
E0/631/K /86 

8,75 
6 97 
I '.01 
1375 
2500 
1000 

4:l3 
74[ 

207 

7,59 m /s 
4,87 m is 
0,40 m /s 
700 m 

1900 m 
4000 m 
418 km 
723 km 

207 1/h 
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PZL Sokół 

Type: Fourteen-seat gencra!-purpose 
dimn weight helicopter 

VERS IONS: 
pas~c ngcr , for l Z passengcrs, 

n1e-

frighter, w i th 21UO kg capacity ex tc r ­
nal cargo sling a nd 151) 1, g capacity onbo ­
ard hois t , 

ambula ncc, for 4 palicns on st reach crs 
nnd a 1nedica l a l lcndan t, 

pilo t (raining , ·.vith d ual controls . 
DES IG N: T w in-t ur bosha ft h elicoptc r wi l l1 

fo ur-bladc m a in r otor , three-blade taił ro ­
tor and non-rctrac la blc t r icycle land ing 
gea r. 

Rotor system: Four-blactc Lu lly articula ­
tcd main r oto r and lhrec -bla de ta ił rotor . 
Main rotor h as a pcndula r Salomon typc 
vibration absorber , provid ing smooth flight 
and low vibra tions levcls . Blades or both 
rotors construc tcd of laminaled gla ss[ib r c 
r e inforced with epoxy resin . Main rotor 
blades h avc la p e r ed tips . Three hydrau!i,, 
boos ters fo r lang itud ina l , late ra l a n d col ­
lective pitch con t r ol of m a in rotor, and 
one b ooster for taił roto r control. Elec tri ­
ca lly d e-ic in,; system fo r ro tor blades. Ro­
tor tra n>missio n brakc Iit ted. 

n.o tor drive : Transn1issio n drivcn via 
main r otor, intc r mediate and ta ił rotor 
gea rboxes. Taił ro to r d rive shaft of du­
ra lumin tube w ith splined couplings . From 
the main rotor gearbox the r e are drive d 
ge nerator and alternator, t wo h ydrau lic 
pumps, air cornpressor and t wo t a chome­
ter s . 

FuselagQ and t aił unit: Conventional 
l ight a lloy semi-monocoquc fu sela ge wilb 
circular sec tion tailboom and fin inte­
grał w i th tailboom stru cture. Horizontal 
stabilize r, under th e end o r tailboom, has 
a single spar, is built up of fibreglass ­
-epoxy, and is not i nterconnectcd w ith the 
m a in r oto r con t rol dr ive . Cockpit w ith pi­
lot (on port s icie) and fligh t engineer, sicie 
by side . Adjustablc seats w ith safety 
b elts . Dual controls and dual flight instru­
mentation optional. Accommodation for 12 
passenger s in main cabin. S eats remova b ­
l e fo r car riage or i nte rna! cargo. Luggage 
space a t r ea r of cnbin. Interna! cabin di­
m ensions : l ength 3.20 m, max width 1.55 
m, m ax h ~ig ht 1.40 m. Door on each side 
of fli ght d eck : la r ge (height 1.20 m, width 
1.25 m) slidin;c: door for passenger and/or 
cargo loading at r ea r of cabin on s tar­
board side ; second slid e door (heigh t 1.2U 
m, width 0.95 m) on por t side a t forwa.-J 
end of cabin. Windsc reen w ipe r for pilot 

TECllNICAL DATA 

Dimensions 

Main rotor d iamc·ler 
Taił ro to r diamete r 
L cngth overall, rolo r s turning 
L c ngth of fuselage 
Heigh t to top or rutor h ead 
Stabilizer spa n 
W h eel track 
W h eelba se 
Main rotor d isc 
Taił ro tor d isc 
Weights 
:i\1inirnun1 ba:-:ic we ight en1pty 
Dusie operat i 1g wcigl1t empt y 

(gcncra l -purposc versions) 
u se fu l load \ 
l\•Iax payload i nte rna! 
Max payload external 
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and co-pilot. Cabin sound-proofing, v e n­
tila tion and h ea ting standard. 

Landing gea r: N on -retractable tricyc lc 
t y pe w ith t a il -skid. Twin-wheel castoring 
nose unit; single wl;ee l on each main unit. 
Main wheel fitted with pneumatic brakes. 
Oleo-pneumatic shock-absorbers on a ll 
unit s. Ma in-w h eel tyres size 700 X 250 mm, 
nosewh eel tyres size 400X 140 mm . Ski Ian„ 
ding gE'ar optional. 

Power plant: T wo PZL-lUW (PZL-R.ze ­
szów developme nt of Glush ent,ov TVD -10) 
turboshaft englnes, each with rating 662 
kW (900 shp) for T-0 and 30 min, max 
continuous r ating 515 kW (700 sh p) and 
em e rgency r ating f46 kW (1150 sh p) for 8 
min . Powe r pla nt is equipped wilh elec­
tronic fu el control and powe r governing, 
i ncorporating automatic torque sharing con­
trol as w e ll ns an automatic engine rpm 
trimming system. Engines and main roto r 
gearbox a re mounted to a bed frame, eli­
minating any drive misa lig nment due to 
deformations of the fu selage st ructur<:. 
Bladder fuel tanks b e neatch cabin flovr 
with total capacity of 1700 litres. 1100 litre s 
auxilia r y tuel ta n im on fli gh t d eck optio-

Normal T-0 weight 
Max T -0 M>eight 

nal. Dua l engine inlet de-icing standa,·d. 
Each engine bay equipped with automatic 
and manuał fire extmguishing sy st em . 

Systems: Two indPpendent hydraulic sy-­
st ems for controlling main and taił rotor~, 
unlocking collective pitch control le ver, 
nad feeding darnpe r of directional s tcering 
system. Pneumatic system for rnain-wheel 
brakes only. Electrical system providiug 
both AC and DC power. Automatic powe r 
control system linking power plant and 
rotor pilch for optimum p erformance. Fi­
r e detection and extinguishing syst em . Ca­
bin h eating by engine bleed air. Air-con­
ditioning and oxygen systems optionai. 
Antlcollislon lapms and navigation lights . 

A vionics and equipment: Standard IF Il 
r:av/com avionics. Two-axis autopilot 5la n­
dard. Stnbility augmentation w arning sy­
s tem. Meteorological radar. 

DESIGN DEVELOPMENT: The P ZL W-3 
Sokół was dcsign ed by a team h ead ed by 
S. Kamiński at PZL-Swidnik works. Fir ~t 
of fi ve prototypes was flown for the fir s t 
time on 16 November 1979. The se ries pro­
duction of the Sol<ól is sta rte d in 1985. 

6100 kg 
6400 kg 

15.70 m 
3.03 m 

13.85 m 
14.22 m 
4.20 m 
2.38 m 
3.40 m 
3 .55 Ill 

Performance (at norma! T-0 weight at 500 m, ISA) 

Ncver-E·xceed speed 270 km/h 
255 km; h 
235 kmlb 
220 km /h 

193 .6 m' 
7.2 m' 

3300 l<g 

3630 kg 
2770 -ć-3 1 00 k~ 

21 00 k g 
2100 kg 

Max level speed 
Ma x cruising speed 
Economical crulsing sp-.cd 
Max rate of climb at 13/L 
Max vertica l rate of climl.J at S/ L 
nate of climb a t S /L , on e engi ne out 

-- a t emer gency rating 
Service ceiłing 

Hoveri ng c eiling JGO (in ground effect) 
Hovering ceiling OGO (out of grnund e ff ec t) 
na nge, standard ruel, no r e~cncs 
Ra nge , with auxiliary fu el , no r csc r vcs 
End urance 

s tandard fuel, no r ese rves 
with auxiliary fu el, no r eser ves 

E0/631/K /86 

l tl .O :n/s 
2.3 mis 

0.70 m/s 
5100 m 
2750 m 
2100 rn 
680 km 

1165 kt!i 

h 10 min 
7 h IO min 

A.G. 
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SZD-51-1 Junior 

Type: Single-scat Club Class g lider 

DESIGN: S h o ulder-wing g lassiibr e-epo-x y 
sa ilplane with T-tail a nd non- re trncta blc 
mono-wh cel landing gear. 

Wings: Cantilever shoulde r-w i ng mono• 
plane of double -tape r er! form. Wing sec­
tions : FX-SO 1-196 a t root anr! SO 1/2-158 
at tip. Dihedra l 3° . N o sweep at quarter­
-ch ord. Single-spar monocoque s tructure . 
Glassfibre sand wich skin with foam core 
I-section spar wilh box-type root part. Me­
tal root rib . Duralumin single -plate a ir­
bra\,es o n upper w ing surface onl y. Air ­
b rake box, the a irbrake push -rod actua -
ting system as well a s a ile rons - su spen­
d ed on the spa r. Monocoqu e glassfib re a ile ­
ron hinged in Iive points and actuated in 
one point b y push - r ocl syst em. Automatic 
e ngagement of the airbrake actuating sy­
st em and the a ile ron actua t ing syste m du­
ring a sse mbling the wing with the ruse-• 
!age. The wing tips with skids protecting 
the aile r on s. 

Fuselage: All-g la ssfibre monocoque struc -

TECHNICAL DATA 

Dimension s 

Wing span 

L en gth overall 

H eight ove rall 

Wing area 
Wing aspect ratio 
Mean acroclynamic ch ord 
Cockpit width 
Cockpit h eight 
Tailplane span 
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ture stiffened in the r ea r part with t h e 
glassfibre semi-frames and foam r ibs. The 
steel -tube welded fram ework in the cen­
tra l pa r t; the wings a nd undercarriage are 
a ttach ecl to it. One -piece cockpit canopy 
sicie hinged . Sea t arran ged t o obtain sit ­
ting-like pilot's position. The backrest a d­
justa b le o n g round, rudder pe dal s adju­
st a ble in f lig h t. Ca b in v e ntilation w ith ad­
j u sta ble a ir blow onto the canopy and the 
pilot. F r ont and bottom towing hook~. 
Hook~ ac tuated b y cables. 
Taił unit : Cantilever T - tail or g lassfibre 

sa ndwich s tructure with foam core . Fin in, 
teg ral w ith f u selage. In the fin integrally • 
-mounted aeria l. Fabric -cove r ed rudder. 
H orizontal ta i! unit with tailplane and 
elevator. Mass-balanced e levator wilh 
~pring trim ope rated Irom the cockpit. E le ­
vator actuatecl b y push -rods, rudcler b y f' l'. ­

blcs. 
Landiug ge;.a : Non -re trac tabl e 

cessed ma in whccl of 400 mm 
sc1ni-re ­

diame te r. 
Disc bral,e on main w heel , actuated by 
cabie . Tailwheel od 200 mm . diameter. 

Equipment : Th e i n strume nt panel with 
:;tandard equipmcn t: airspeed indicalor, a l­
tim eter , variornete r. turo indicator and 
compass. O p tional it ems: a rtificia l h ori­
zon, transceiver and oxygen equipme nt. 

DESIGN D EVEL C PMENT: The SZD-S l 
Junior Club Cla ss sa ilpla ne was clesig necl 
to m eet the JAR-22 r egulations. The requi­
r em e nts for this fa ilplane included : easy 
pilotage, low Janding and circling speed, 
proper stalling a nd spin ch aracteristics , e r­
fective airbrake and wheel brake, a llo­
wab le range od we ig h t of a pilot with 
parachute ; 55 to 110 k g without the neecl 
of u se of balancing weigh t, ea s y ground 
handling, maintenance, servicing and repa­
irs. It may b y u sed f or first solo fligh t 
afte r flying on t ra ining bipla ce glider, for 
training in a crol.>atics and for performance 
fli g h ls inclucling cliamonct-leg flights . The 
protoly pe SZLJ-51-J fl ew for the first time 
on 1963-08-10. In 1984 were built ancl solcl 
f irs t 5 gliclers from information batch. I n 
1985 w e re ter mlna ted t he inforrnation batc h 
and started the lot production. 

Weights and Ioadings (at pilot weigh t 90 kg) 
Weig h t empty, equipped 215 kg 

380 k g 
30.4 kg/m' 
+ 5.3/- 2.65 15.G m 

6.69 m 

J.57 m 

12.51 m' 
18 

0.88 m 
0.62 m 
0.88 m 
2.75 m 

Max T -O weig ht 
Max wing loading 
g limits 
Performance 
B est g licie ratio 

at 
Min. sinl<ing speed 

at 
S ta lling .speed 
Max permissible s peed 
Max aero- tow speed 
EOi 1440/ K/85 

35 
78 km/ h 

0.6 m is 
72 k m/h 
60 km/h 

220 km/h 
140 km/ h 

A .G. 
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PZL KR-03 Puchatek 

Type: Trainiug glider 

DES IG N: T wo-sca t micl-wing monoplane 
m e tal struc turc pat tly covercd with fa­
bric, with non-retractable lancling gear. 

Wings: Rectangula r shape, swcc p J'or­
ward 3° . Wortma nn FX S 0211-158 wing 
sec tion, cliheclral 4°, angle or wing se tttng 
5°. Wing built in two parts , torsion-uox 
type, two-spar. Spars made from milled 
Slnps o( uuralu1n1n T-sections, th e re ar 
spar be ing shortcr. Duralumin ribs , s paced 
in the nose part in 75U mm (ave rage ) in­
terva ls and in the trailing part in HJ mm 
(average; inte rvals . Skin: in the nose pan­
-duralumin (PA-7) , in the root part-sti(le­
ned with duralumin angle bars, in the 
trailing part-fabric. Two-piece slotless ai­
lerons with span of 280 cm and chord ot 
24 cm, d eflectable upwards by 20° and 
downwards by 15° . Aile ron s tructure: me­
tal, covered with fabric, each half (seg­
ment) or the aileron consists of ,a spar, 5 
duralumin ribs and nose torsion-box . The 
aileron halves and complete ailerons are 
symmetrical and thus interchangeable . Air­
brakes on each wing, at a distance or 3 m 
from the fuselagc, extendable Crom the 
upper and lowc r surface, 150 cm wicie each. 
Fitting of wings to the fu selage: each 
half fastened in three points, two main 
mounting points b eing situated at the ma­
in spa l' and the third one - at the rear 
spar. 

Fuse lage : Oval cross-section. Monocoque 
shee t duralumin st ructure, reinforced w ith 
9 fram<>s. The front part consists or two 
riveted hal ves made in PA-2 ctura lumin 
sheet and comprises a two-sea t cockpit 
with the r ear seat acljusta ble i n longit u ­
dina l a n d vertica l d irec tions wh ilts t h e 
front seat is a ssociated wit h adjustab le 
control pedals . The cockpit is coverecl with 
a t wo-piece s ide-hingect canopy, openable 
to Lhe right (bolh parts can oe openecl 
indepe ndenLiy). The entire front fuselage 
sec tivn, including 1 he cockpit, i s patterned 
afte r the SZD-5U Puchacz sa ilplane, wilh 
taking i n to account u scrs' opinions on 
this glider . A[t of the cockpit - a p iane 
truss for wing mountig and, in th~ vic i­
n,ty , the main frame to which the Janding 
i:e« r is atlached. The remaining part of 
the fuselage consists of two cones of dc ­
vclopa ble surfacc, made in PA-7 dura lu­
mi. 1 sheet, rivetect to each oth c r and to 
Lile frollt par t. Fin integra l with the 
fusel nge. 

Ta i! u nit: T-lail, wilh stabilizers and 
control sur[accs clesign ed as separatc units . 
Ve rtica l taił unit swept, tapered, NACA 
64015 section, with chord of 120 cm at the 
root and JOJ cm at the tip. All-meta l struc­
lur ,~ covered \.Vilh PA-7 du ralun1in sheel. 
Rudcler with 5 dura lum in ribs, fabric co ­
vered, ct e n ectable by 30° to each sicie. The 
rudcter chord mak es 40'1o of the ve r tica l 
taił unit chord . Taił piane or rec tangu lar 
form, Wortmann FX 71-L-150/J0 scc tion, 
c hord of 71 .4 cm, ~etting angle of t 0 • The 
horizonla l s ta bilizer s tructure m eta l, 
single -s par, with IG ribs. Skin made in 
PA-7 duralumin 5hee t stiffened with dur­
a lumin angle bars in the central part or 
t h e !ower surfacc. Elevator built in two 
parts, wilh m e ta l 5tructure, i.e . the n osc 
part and ribs arc made in sh eet me ta l, 
covered with fabric . The e levator can be 
ct e n ected upwa rds by 25° and ctownwarcl :; 
by 20°. Width of each rudder half - 165.8 
cm, chord - 21.4 cm. The lcft hal[ provi ­
ded with a trimming ta b of 62.4 cm width 
and 7.25 cm chor d. 

TEC II N I CAL DATA 

Wing span 
L ength overall 
Height overall 
Wing area 
Wing aspect ratio 
Wlng chord 
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Control : Ailerons, airbrakes and e lcvalors 
actua ted b y pus h-rocl s, rudde r - by ca ­
bles. 

L a nding gear: Non-retractable, rnain 
wheel or 350 X 135 mm size on a su s pen sion 
arm with a shoc k absorber (the skock a o­
sorber adopted from the taił landing gear 
of th e PZL-104 Wilga aeroplane, moc,,[te cl). 
Fully-castoring taił w h eel, springcd with a 
ruboer błock, tub ' less of 14U mm diameter 
(intended to preve nt tors ional load s which 
cou ld be applied to the r ear fu se lage part 
in the ca se of incorrec t landing). Wooucn 
nose sklei (gl ued ash) springed with rubber 
disc pads. 

Equipment: Basic instruments ins tallecl 
in the cockpit ins trument panel (a PZL 
set) : airspeed indicator, altimeter, turn in­
dicator, compa ss, two vario1nete rs (one or 
them clcctrical), transceiver. A e ro-to­
wing and winch-towing hooks in the front 
part of the fu selage . 

D ES IGN D EVELOPMENT: In miel 1982, 
an idea of an inexpe n sive, robust and ctu­
rable two-seat g lict e: r for mass training in 
ae r oclubs, capable to supersecie the getting 
worn out SZD-9 Bocia n s, arosc in the A e ­
ro-Club of the Polish People's R epublic. 
Thi s idea was brought within intc rests or 
t h e Engineerir,g Q[[ ice for Imple m e ntation 
o[ New Proj ects at the PZL Association, 
where this glider w a s included into the 
generał problem of li ght aviation , and then 
L.he A ssocia tion board of dircc tors were 
made inte rcsted in it. Since the Polish 
gltder manuraclurer, i. e . t11c G lide r 
works PZL-Bi<dsko, were ovcrt:.ishect with 
high -per form a n ce sa ilplanes ancl advanced 
training glicler, it was decide d to c ha rg'2 
the Transport Equipment Ma nu [acturing 
Cen t re (WSK) PZL -Krosno with d e velop­
ment and production of the trainin g gli­
d e r, thoug h g lide r production at thi s fac ­
tory had b een terminate cl t wc nt y years 
bc[ore. Howevcr this factor y hacl no ex­
perience in modern glider t echnolog y (the 
production or glide r s was s topped when 
t h ey were buiit as woocten struc tures) but 
sµecializccl lhemselves i n procluc tion of me­
ta l ai rcraft components (in majority-lan­
cting gea rs and fu sela ge tru sses for a e ro­
planes), the re fore the conce pt or m e tal 
glider s truc turc v,a s chosen. Such d esign 
ensured, moreover, hig h re liabiUty and 
du rability. Des ign of the tra in ing g lider, 
d esignated KH-03 and name d Puc hatek, was 

Tailplane span 

o r d e rc d at WSK PZL-Krosno D es ign Or­
fi ce, h c::i d ecl by Stan isław K ustro11, B. Sc ., 
and J.:,rzy Kra wczy k M. Sc ., was appoin­
t cd the leade r o [ the d esignc rs ' team. 

Consid ring inadequate experience in gli­
cl e r d e signing a nd poor tes t ba sis o( the 
Krosno Works, othe r Polis h i nd u s trial, re ­
search and sc ie nti[ic centres were also en ­
gagecl in lh is job. Calcula tions of the ae­
rocl y na m ic d esig n were ca rried out with 
assi , tance o f the Glider Works PZL-Bielsko, 
the Halle r w a ,; computed with participation 
of the T ranspor t Equipment Manufactu­
ring Cen tre PZL-Miel ec (the Mielec com­
putin g cen t re was also employed), elatic 
tcst s of cr i Li ca ! a ssemblies we re carried 
ouL at t he lnstitute of Aviation at t h e 
Rzeszów University of Tech nology which 
was a lso c harged with static t ests of the 
fir s t prototype . The Aero-Club of the Po­
ii s lt PeopJe·s Republic w e r e a lso consulted . 
The firsl design work was commenced 
in J ::in u ary 198J and the foredes ign was 
complctccl and a ccepted in May 1983. 
At the b eginning of 1984, the work at 
prototy pe drawings was starte d and con­
struction of the fir s t prototype was began 
in the middle or the same year. The fir s t 
a sscmblics of this aircraft were r eady in 
August 1984 and in May 1985 the fir s t com­
plete protolype was transported to Rzeszów 
for s tatic test s to b e carried out. At the 
same t ime, anothe r prototy pe inte nded to 
b e fl.i gh t t est ed w a s built . In mid July 
1985 it was approve d b y the Civil Aircra[t 
lnsp ecto raLc (IKCSP). Having obtainect 
iclentification m a rk ;; SP-P336, thls prototy­
pe was flo w n for the fir s t time on 18th 
July 1985 and on Js t Aug . 1985 the fir s t 
oUicia l fiig h t, which took 7 min ., was per­
fonned by J e 1 zy śmiell<icwi cz, Eng., Test 
P ilot o[ Cla ss I. Th e pilot lot (for monito­
red op ra l ion by the Acro-Club of the 
Polish P cople 's R epublic) i s planned to be 
made i n 1986 and the lot prod uc tion is to 
be s t a rt cd in J~87. The KR-03 Puc h atek gli­
cler is in te ndecl for m a ss training w ith the 
u sc of a laun ching winc h , d c vc loped sim­
multaneou sly at the Transport Equipme nt 
Manu[ac turing Centre PZL-Miclec. 

Both manu la ctu ri ng m e thods and glicler 
production tooling w e re fully ct e vc loped 
:.il WSK l ' ZL-Krosno (unclc r s upervision of 
Sta n i sław Sznajde r , l\ !. Sc ., the Chie f Pro­
ccss Engin ee r) , e .g . the halves o[ the front 
fu selagc part are pne umatica lly pressed in 
spcc ia l clics uncl e r a pressu r e of ca. J.2+ 
+ J.5 MPa. T he con struction tooling for 
b uilci ing t h e µrolo typcs is in tended to b e 
cmploycd directly al the lot production. 
The Kn-03 Puch ate i< is a glider planned 
b y i t s cl csignc r s for I urthc r d c ve lopmcnt. 

16.38 m 
8.24 m 
1.50 m 

Weight e mpty, qu ippecl 
Max. T-O weight 

3.50 m 
280 kg 
460 kg 

19.44 m' 
13.6 

1.20 m 

Max. wing loacling 
P erformance (as calculatecl) 
Min. speed 
Max. permissible speed 
Min. sinking speed 
Best glicie ratio 
EO/1440/K/85 

23.n kg/m' 

58.5 km/h 
200 kmth 

o. a mis 
24.6 

P.G. 

25 



_ O-

O 1 2m 
~ I 

26 TLiA 1986 nr 4 ..... 5 



PZL K R-03 Puchatek 

Szybowiec szkolny 

KONSTRUKCJA. Dwumie j scowy 
wy srednioplat. częsciowo l<ry ty 
ze stałym podwoziem. 

m etalo­
plotnen ,, 

Piat. Obrys prostokątny, ujemny skos 3°, 
profil Wortmann FX S 02/1-158, wznios 4" , 
l<ąt zaklinowania 5°. Konstrukcja dwudziel­
na, pólskorupowa, dwudżwigarowa. Dżwiga­
ry ze sfrezowanych pasów z teowniko ,v 
ouraluminiowych, dźwigar tylny krót:;zy. 
Ze bra duraluminiowe, w części noskOWt:J 
średnio co 750 mm, w części spływowe; 
średnio co 420 mm. Pokrycie części nosko­
wej duraluminiowe (PA-7) w części nasa­
dowej usztywnione kątownikam, duralu­
miniowymi, w części spływowej - płócien­
n e. Dwudzielne bezszczelinowe lotki Q 
rozpiętości 280 cm i cięciwie 24 cm, wy­
chylane w górę o 20° , a w dól o 15°. Kon­
strukcja lotek metalowa, kryta płótnem, 
każda _polówka (segment) lotki składa się 
z dźwigarka, 5 żeoer duraluminiowych i 
kesonu noskowego pracującego na skręca­
me. Polówki lotek i lotki są symetryczne, 
więc zam,enne. W odległości 3 m od ka­
dłuba, na każdym skrzydle, wysuwane z 
powierzchni górnej i dolnej hamulce aero­
ctynamiczne, każdy o szerokości 150 cm. 
Mocowanie skrzydeł do kadłuba - każda 
poló_wka trzema węzłami, dwa główne na 
dźwigarze głównym i trzeci na dźwigarze 
tylnym. 

Kadłub. Przekrój owalny. Konstrukcja 
skorupowa, z blachy duraluminiowej , 
wzmocniona 9 wręgami. Część przednia 
składa się z dwóch nitowanych połówek z 
blachy duraluminiowej PA-2 i mieści dwu­
osobową kabinę, w której fotel tylny ma 
regulowaną wysokość i odległość, a fotel 
przedni - regulowane pedały ste,ownicze . 
Kabina osłonięta otwieraną w bok, w pra­
wo, dwuczęściową osłoną (części otwierane 
niezależnie) . Cała część przednia kadłuba 
wraz z kabiną j est w zorowana na szybow­
cu SZD-50 Puchacz, z uwzględnieniem u­
wag utytkowników tego szybowca. za ka ­
biną pła ska kratownica służąca do moco­
wania skrzydeł. W pobliżu znajduje slę 
główna wręga, do której montowane jest 
podwozie. Pozostałą część kadłuba stano­
wią d wa stożki o powierzchniach rozwijal­
nych z blachy duraluminiowej PA-7 nito­
wane ze sobą i do części przedniej: Inte­
gralny z kadłubem statecznik pionowy. 

Usterzenie. Usterzenie w układzie T, z 
podziałem na stateczniki i stery. Usterzenie 
pionowe skośne, o obrysie trapezowym i 
profilu NACA 64015, cięciwa u na sady 120 
cm, na końcu 100 cm. Konstrukcja meta­
lowa kryta blachą duraluminiową PA-7. 
Ster kierunku z 5 żebrami duraluminio­
wymi, kryty płótnem, wychylany w prawo 
i w lewo po 30°. Cięciwa steru kierunku 
stanowi 40'/, cięciwy usterzenia pionowego. 
Usterzenie poziome o obrysie prostokątnym, 
profil Wortmann FX 71-L-150/30, cięciwa 
71,4 cm, kąt zaklinowania 0°. Konstrukcja 
statecznika metalowa, jednodźwigarowa z 
10 żebrami. Pokrycie z blachy duraluminio­
wej PA-7, na dolnej powierzchni w części 
centralnej usztywnione kątownikami dur­
aluminiowymi. Ster wysokości dwudzielny, 
konstrukcji metalowej - część noskowa i 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 

Długość 

Wysokość 

Powierzchnia nośna 
Wydłużenie 

Cięci wa skrzydła 

Rozpiętość usterzenia poziomego 
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żebra - z blachy; pokrycie płócienne. Ster 
wgchylany ku górze o 25° i ku dołowi o 
20 . Szerokość polówki steru kierunku 165 8 
cm, cięciwa 21,4 cm. Na lewej polów~e 
klapka wyważaJąca o szerokości 62 4 cm 
i cięciwie 7,25 c 1n . ' 

Sterowanie. Lotki, h a mulce i s te r w yso­
kości_ aerodynamiczne wycllylane popycha­
czami, ste r kierunku - linkami. 

Podwozie. Stałe, Jrnlo główne 350X135 mm 
na wahaczu amortyzowanym (amortyzator 
z tylnego podwozia samolotu PZL-104 Wil­
ga, zmodyfikowany) . z tylu samonastawne, 
amortyzowane k lockiem gumowym kółko 
bezdętkowe 140 mm (w założeniu - ma 
zapobiegać skręceniom tylne j części ka ­
dłuba przy nieprawidłowym lądowaniu). z 
przodu płoza drewniana (klejony j esion) 
amortyzowana krążkami gumowymi. 

Wyposażenie. W kabinie podstawowe przy­
rządy umieszczone w tablicy (zestaw PZL): 
pn:dkościomierz, wysolcościomierz , zakręto­
mierz, busola, dwa wariometry (w tym je­
den elektryczny), radiostacja. W przedniej 
częścl kadłuba zaczep do llolowania przez 
samolot i zaczep do holowania przez wy­
ciąga rkę. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. w połowie 
in82 r. w Aeroklubie PRL powstała kon­
cepcja taniego, wytrzymałego i trwałego 
szybowca d w umiesjcowego do masowego 
szkolenia w aeroklubach, który zastąpiłby 
wysłużone SZD-9 Bocian. Koncepcją tą 
zainteresowano Biuro Techniczne Nowych 
Uruchomień Zrzeszenia PZL, gdzie szybo­
wiec włączono do problemu węzłowego lot­
nictwa lekkiego, a następnie zainteresowa­
no nim dyrekcję zrzeszenia . Ponieważ kra­
jowy wytwórca szybowców, PDPS PZL-Biel­
sko-Biała, był przeciążony pracami nad szy­
bowcami wyczynowymi i szybowcem tre ­
ningowym, szybowiec szlrnlny zdecydowa­
no się powierzyć wytwórni WSK P ZL­
-Krosno, w której produkcję szybowców 
zakończono przed dwudziestu laty . Ponie ­
waż wytwórnia ta nie ma żadnego do­
świadczenia w dziedzinie nowych t echno­
logii szybowcowych (produkcję szybowców 
zako11czono na etapie konstrukcji drewnia­
nych), a wyspecjalizowała s i ę w produl<cji 

Masa własna 

Masa całkowita 

metalowej (główn ie podwozia i kratownice 
kadłubów samolotów) - zdecydowano się 
na metalową konstrukcję szybowca. Kon­
strukc ja tal<a gwarantowała ponadto du­
żą wytrzymałośc i trwałość. Opracowanie 
szybowca szkolnego, oznaczonego KR-U3 i 
nazwanego Puchatek, zlecono biuru lrnn­
strukcyjnemu pod kie runkiem inż. Stani­
sława Kustronia w WSK PZL-Krosno , zaś 
konstruktorem wiodącym został mgr in ż. 
Jerzy K rawczyl<. Wooec b raku doswiadcze­
nia wytwórni krośnień~kiej w l,onstruo­
waniu szybowców i niedostatecznej bazy 
badawczej, skorzystano z pomocy innycll 
krajowych lotniczych ośrodków naukowo­
-badawczych i przemysłowych. Obliczeń 
projektu aerodynamicznego dokonano przy 
pomocy PDPS PZL-Bielsko-Biała, obliczeń 
flatte rowych - przy pomocy WSK P ZL­
-Mielec (skorzystano też z mieleckiego o­
środka obliczeniowego), elastooptyczne pró­
by głównych węzłów wykonano w Insty­
tucie Lotnictwa Politechniki Rzeszowskiej, 
któremu powie rzono też próby s tatyczne 
pierwszego prototypu. Konsultowano się 
również z Aeroklu oem PRL i Szefostwem 
Techniki Lotnicze j MON. w styczniu !983 r. 
zaczęto pierwsze prace projektowe, a w 
maju 1983 r. został uko11czony i przyjęty 
projel<t wstępny. Na początku 1984 r. za ­
częto opracowywać dokumentację prototy­
pową i w połowie tego samego roku roz­
poczt;to budowę pierwszego prototypu . 
Pie rwsze j ego zespoły były gotowe w sierp­
niu 1984 r., a w maju 1985 r. pierwszy pro­
totyp przetransportowano do Rzeszowa, w 
celu wykonania badań statycznych. J edno­
cześnie budowano drugi prototyp, przezna ­
czony do prób w locie . w połowie lipca 
1985 r., zosta ł on odebrany przez IKCSP. 
Ze znakami SP-P336 wykonał pierwszy lot 
18 lipca 1985 r ., a 1 sierpnia JS85 r . pierw­
szy oficjalny lot, trwający 7 min (oblaty­
wał pil. obł. I kl. inż. Jerzy Smielkie­
wicz). W 1986 r. pla nowa ne jest wykona­
nie serii informacyjnej (do próbnej eks­
ploatacji przez Aerol<lub PRL), a na 1987 r. 

rozpoczęcie produkcji seryjnej. KR-03 
Puchatek przeznaczony jest do ma sowego 
szkolenia ptzy użyciu wyciąga rlci, która o­
pracowywana jest równocześnie w WSK 
PZL-Mie:lec. Zarówno technologia, jak i o­
przyrządowanie cło budowy szybowca są 
oryginalne, opracowane w WSK PZL-Kro­
sno (główny technolog - mgr inż. Stani­
sław Sznajde r), np. polówki przedniej cz~$­
ci kadłuba są tłoczone pne umatycznie w 
specjalnych formach, pod ciśnieniem ok. 
l,2+1,5 MPa. Oprzyrządowanie konstrul<­
cyjne dla prototypów przeznaczone jest od 
razu do produkc ji seryjnej. KR-03 Pucha­
tek jest konstrul,cją, której dalszy rozwój 
został przew idziany przez konst rul<torów. 

16,38 m 
8,24 m 
1,50 .n 

19,44 m• 
13,6 

1,20 m 
3,50 m 

Obciążenie powierzchni nośne j maks. 
Osiągi obliczeniowe 

280 kg 
460 kg 

23,9 kg/m' 

Prędkość mln. 
Prędkość dopuszczal na 
Min. prędkość opadania 
Doskonałość 

EO/1440/1{/85 

58,5 l,m/h 
200 km/h 

0,8 m/s 
24,6 

P.G. 
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ULS PW-2 Gapa 

Type: S ingle-scal aclvancecl training gl icl cr 

DESIGN: Braced high-wing glassribre­
-epoxy mono plane . 

Wings: Rectangu lar sh ape. NACA 441 , 
w ing sect ion . Dilledral 1° . Wing built i :1 
two parts, s ingle -spa r , with a s ingle-cell 
front tors ion box . Torsion box and spa,· 
wa lls 1nade as lan1 ina te s tructures . S par 
n a n ges r e inforccd wi lh ro wing . Ribs cu t 
Irom a pre -formecl sandwic h błoci, (glassfi­
bre/foam). The tra iling part (aft of the 
spar) covere d with fabr ic and dopccl. Me-­
tal mounting cornponents Iastened ·to th<' 
nose ancl to the spar w i th introcluc tion of 
loacls into the cornr;osite materiał withou t 
the u se of a plywood błock, w ith a s in gle 
pin passing throug h b oth mounts. Bracec; 
maci e of du ral umin tubes of 45 mm cl ia . X 
X! ,5 mm cross-sec tion, w i t h turnable fai­
rings usecl as airbrakes . Ailerons extend 
beyoncl the wing contour. 

Fuselage : The front part includes seat 
pan, fu selage nose shie ld , small windsc reell 
ancl f!ying controls (con trol stick, rudcler 
bar, brake control lever). Peclal s acl justable 
on g rouncl. Ins trument panel equipped w.ill1 
altimete r, airspeed incticator, varion1eter 
a(ld b ank inclicator. The ru selage central 
part to which the w ings and the main 
landing gea r are attached, and the taił 

part are of circular cross-sec tion. The fu­
selage consis ts of two h a lves glued togct ­
h e r. 
Tai ł unit : Laminate structure with rib•;, 

coverec\ with fabric. Taił piane of rectan• 
gular form, including the stabilize r and 
e levator. Vertica l taił unit of tapered sh a­
p e. Control systern of the push-rod typc, 
e xcept the rudde r whic h is actuated with 
ca b ies. 

Lancl ing gear : Nose s ldd made a s an 
e lastic composite beam with a rubbe r bum­
per. Main land ing gear with a w h eel of 
255X110 mm size and a shock absorber 
(h ydrauii c t y pe). 

DESIGN DEVEL OPMENT: In 1984, a 
Team for Composite Structures Manurac­
tu r ing Melhocls at the Institute of Aero-

Structure of wing 

TECHNfCAL DATA 

Wing span 
Wing chord (aileron excludecl ) 
Wing a spec t ratio 
Wing area 
Length overall 
Height overal 
Weight empty, equipped 
Payload weight 
Max. T-O weight 
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~RTOTEKA TliA 

nautical Engineering and Applied Mecila ­
nics of the Warsaw Uniwe r sity o( Tech „ 
nology, consis ting of: Roman świtkiewicz, 

D. Eng., Krzysztof Dra barek, M . Sc, Jan 
Filipiak, M. Sc., Andrzej Gozdalik, M. Sc., 
J e rzy Kędzie rski, M . Sc., Krzysztof Pierz­
c h anowsk i, M. Sc., Przemysław Pleciń ski, 

M. Sc., and Stanisław Skrzypek, with slu­
dents : Jerzy Tiereszlco, Mariusz Brożel<., 

Wojciech Frącze!<, Jace!< Gadomsl<i, Rado• 
sław Pochylski , J ak ub Tabiszewski and 
Piotr śmietanko , consulting Prof. L eszci, 
Dulęb.:t and t.:il<ing into consideration the 
expe rience gained during construction a n d 
te sting of the U LS-PW gliclcr (in 1981), dc­
signed and built 3 specimens or a glidcr 
named initially ULS-Zestaw and thc n PW-2 
Gapa. The first spec in1en, assigned for 
s tatic t est s, was ready at the begin ning ol 
E 85. The second one, to be flight t estccl, 

v:-as flo wn for the first time on 25th July 
1985 by January Roman, M . Sc. and the 
lhird one was flown on J 8th D ec. 1985. 
Tl1 c gli cie ,· w as cl cs ig net acco rding to r equi„ 
rcmcnts or u,~ J AH-22 regula tions. It may 
be u secl fo r single-scat training, being 
la unched by winch tractor, automobile or 
bungee catapult . Ove ral climensions of the 
glider, w h e n folde1 and placed on a tran­
sport trailer , nre : 5.5 X1.2 X 1.6 m. The glider 
passec\ the t ests in the latter part of 1965 
and was grantcd the cerlificale in 1986. The 
third prototype i s intenc\ec\ to be u sed for 
tes ting wings with vortex c\iffusers (win­
gle ts). The pilot lot of the Gapa gliders is 
planned to be manulactured in 1986. Furt­
her clevelopmcnt work at this glider is to 
cover it s two-scat version PW-3 intenc\ed 
for training flights and a powered g!ider 
PW-4. 

Wing brass strut mounting 

Perm issible load faclor +5.3/-·2,65 

16 11.0 m 
1.10 m 
9.52 
12.7 m' 
5.50 m · 
2.45 m 
110 kg 
110 kg 
220 l<g 

Best glicie ratio at the optimum speed 
of 61 km/h 

Min. sinking speed at the economical 
speed of 55 km/h 

Min. Spf•ed 
Max. permissible speed 
Max. pcrmissible wind speed 

at w inch launching 
G lide ratio w ith airbrakes operalive 

EO/1440/K/85 Fot. K. Pierzclwnowski 

1 m is 
50 km/h 

150 km/h 

12 m/:, 
6.7 

A.G. 
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ULS PW-2 Gapa 

Szybowiec jedn o miejscowy szkol110 -treni11 
gowy 

KONSTRUKCJA. Lamin alowy (ko mpozy l 
szk lano-epoksydowy) górnopłat zas lrzałowy . 

Piat. Obrys pro; Lo l< ąln y. Pro fil NAC /\ 
4415. Wznios 1° . D w udzieln y , j eclnodźwiga­

rowy z j ednoobwoclowym kesonem pr,cd . 
nitn . K eson i ścianka dźwigara warstwo­
we. P a sy dźwiga ra zbrojone w ló lrncm ci'l ­
g tym (ro wingie m) . żebra ci<; tc z uformo­
wanego bloku o konslrukc ji p rzek ładkowe j 

(laminal/pia nka). Część spływowa (zadźw1-

ga rowa) kryta płó t nem i cellonowa na. Sta­
lowe okucia na nosk u i d źw i ga rze z wpro­
wadzeniem sil w kom pozy t b e z poś redn i c ­

l wa klocka sklejkowego, z jed nym sworz-• 
niem przechodzącym przez oba okucia . Za ­
strzały z rur du r.,. lowych o ś rednicy 45 X 1,5 
mn1 z obracanymi o wicwlca1n i , slużącyn1i 

jako h amulec aerocly n.amicznc. Lotk i p oza 
obrysem skrzydeł. 

Kadłub. Częś ć przed nia z miską fol e la, 
osłoną noska kadłuba i ma łym wialroch ro ­
nem oraz s te rown icą (drążele s lerowy, or­
czyk, dźwignia h a mulców). Peda ły przes ta­
w ia lne na zie !l1i. Tab li ca przyrządów wy ­
posażona w wysokośc iomie rz , prqdk ościo ­

mie rz, vJario1ne tr chyło n1ie rz poprzccz. 
ny. Część środkowa kadłuba (do które j 
mocowane są skrzyd ł a i podwozie g łó wne) 

oraz tylna o przekroj u lrntowym. Ka d ł u b 

sklejony z d wóc h połó wc ie. 

Usterzenie. Usterzenie o lrnn strukcji la­
minatowej z żebrami, kryte płótnem . U ­
slcrze nic poziome prostok,1tne ze s ta tccz-­
nik lem i s lc rc m. Uslc rzen ic pionowe tra­
pezowe. Układ s lc rowan ia popyc haczowy , 
za ś steru kierunku - lin lrn wy . 

Pod wozie. Płoza przednia ze s prężyslc j 

belki kom pozytowe j _z gumowym og ranicz ­
nikiem . Podwozie główne z kotem lolnl­
c~ym 255X 110 mm i amo r tyzatorem (z am or­
l yzatorami olej u). 

ROZWÓJ KONS'l'H UKC JI. \V J~O•l r. Ze-
s pó ł Tcdrnologi i Konsl rukc ji 
wyc h w I nsl y lucit: Tec h niki 

Drążek sterowy 

DANE TECHNICZN E 

Rozpiętość 

Cięciwa (bez Jolki) 
Wydłużenie 

Pow ierzchnia nośna 
Długość 

Wysokość 

Masa wła sna 

Masa użyteczna 
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Eompozylo­
Lo lniczc j i 

I KARTOTEKA TliA 

Mec haniki Sloso wanej Politechniki War­
sza wskie] w składzie: dr in ż. Roman Swit­
k iewic z, mgr inż. I<.rzysz to f Drabare k, n1z: r 
in ż . Ja n Fi lipialc, 1ngr i ni. . Andrz ej Coz­
dalik, m g r in ż. Jerzy Kędz ie rski, m gr i nż. 

K r zysztof Pi e rzcha nows ki, mgr inż. Prze­
mysław Pleci ń ski, t echn . Slan i sław S k rzy­
pek i s lu cl c ncl: J e rzy Tic reszko, Mariusz 
Brożek , Wojciech Frącze !, , Jaccl, Gaclo111-
sl<i, Haclosla w Poch yl ski, J ak ub Tabiszew­
ski i Pio l r Smiclanko, przy lrnnsu ltacj i 
p ro f. L eszka Dulęby, n a poclsla wie d o­
świadcze11 z bud owy i prób szybowca 
ULS -P W (z 1981 r .) zap roj ck lo wa l i zbudo ­
\\ al 3 egz. szybowca n azwanego poczqtko­
" ·o ULS-Zcst a w , a późn i ej PW-2 Gapa . 
Pierwszy egzem plarz, przeznaczon y do p ró b 
sla l y czn ycl1 , by ł golowy na pocz.1 tlcu 1985 
r., drug i, cło prób w loc ie, wykona ! p ie r w -

szy lot 25 lipca 1985 r. pilotowany przez 
m g r inż . J anuarego Romana, zaś trzeci 18 
g rudnia 1985 r. Szybowiec zoslat zaprojek­
towany wg wymaga11 przepisów J AR-22. 
Może służyć cło szkolenia metodą j edno­
miejscową przy starcie za wyciągarką, 

ciągnikiem, czy samochodem lub z lin gu­
mowych. Z łożony szybowiec na wózku tran­
sportowym ma g<1 baryty 5,5 Xl ,2XJ,6 m. W 
drugie j połowic 1985 r. szybowiec przesze<l l 
próby i uzy skał ce rtyfikat w 1986 r . Na 
trzecim prototypie planowane jest zbada ­
nie skrzyci e! z rozpra szaczami wirów brze ­
gowych. Przewidywa ne j es t wykonanie w 
In86 r. se rii Informacyjne j szybowców Ga­
pa . J ako da lsze j ego rozwi nięc i e prze v,•i­
dzia n a je:, t jego w e rsja dwumie jscowa 
PW-3 przeznaczona do lotów szkolnych 
oraz motoszybowiec PW-4. 

Kon strukcj a przodu kadłuba 

11,0 m 
1,10 m 
9,52 
12,7 m' 
5,50 m 
2,45 m 
110 kg 
110 kg 

!'vla sa całlrnwila 

W spólcz. obcią ż. dopuszcz. 
Dosk onałość przy prędkości optym. 61 km/ h 
O padanie min. przy prędkości ekonom. 55 km/h 
Prędkość min. 
Pr<.;clkość dopuszczalna maks. 
Oopu szcza lna prędkość wiatru 

przy starcie za wyciągarką 
Doskonałość na hamulcach 

EOi 1440/ J{. /85 

220 kg 
+s,3/-2,65 

16 
1 mis 

50 km/h 
150 km/h 

12 m/s 
6,7 

A.G. 
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PROTOTYPY============================~ PROJEKTY 

SZD-48-3M Brawo • Polska • 
Szybowiec jednomiejscowy klasy standard 

W 1985 r. wykonał p'ierwszy lot szybow iec Brawo, będą­
cy odmianą szybowca SZD-48-3 Janta r Standard 3. W 
1985 r. zbudowano 3 egz. Brawo. Różnią się one od Janla ­
ra Std. przede wszystkim o 35 kg mniejszą masą własnł 
oraz w!iększą o 0,26 m 2 powierzchnią nośm1 . Brawo ma zrno­
dyfikowan y profil skrzydła na krawędzi spływu, zmienione 

końcówki skrzyd eł, lotki skręcone na końcach, hamulce 
aerodynamiczne tylko na, górne j powierzchni skrzydeł, zwię­
kszony wzni os do 3°, zmniejszony balast wodny w skrz.y­
dłach do 130 kg, przesunięte do tyłu miejsce pilota, doda­
ny balast wodny (7 kg) w st ateczniku pionowym, dodatko­
we d a jrnik.i ciśinienia w statecz.niku pionowym i w tyl;1e j 
części kadł uba oraz obrys steru kierunku jak w SZD-18-1. 
W wyJ1Jiku tych zmian obciążenJe powierzchni szybowca. 
zmalało i uzyskał on bardzo dobre wlaśc,iwości w krążenJu, 
zaś prqdkość min. krążenia jes t niższa o 10 km/h niż dl a 
J an tara Std. 3. Na tomiast doskonaloś6 przy duże j prędkości 
lotu zmalała . 

Dane techniczne 

nozp iętość 15 m 
Długość 6,7 m 
Wysokość 1,5 1 m 
Powierzchni.a nośna 10,9 m 2 

Wydłużen i e 20,64 
Masa własna 2-lc0 kg 
Masa uży teczna maks. 250 kg 
Masa w ła c.ie 

bez balastu 372 kg 

Doskonałość przy prędkoś­
ci z (balastem) 120 km/h 40 
Opadal1lie mJn. 
przy prędkości 70 km/h 

0,60 mis 
Prędkość min. 64 km/h 
Prędkość dopuszcz. 
(w atm. spok.) 285 km/h 
Prędkość dopuszcz. 
(w atm. burz.) 180 km/h 

PZL-140 Gąsior • Polska • 

Samolot pożarniczy 

W 1984 r. w PZL-OkęcJe opra cowano projekt ofertowy 
specjalistycznego samolotu pożarniczego PZL-140. Opraco­
wując go wykorzys tano zespoły aktualnie produkowanyc h 
samolotów: PZL-106BS (s,iln ik, łoże siln ika, przednia część 
osłon silnika, tylna część kadłuba, skrzydła, usterzenie po­
ziome), PZL-106BT-601 (uste rzenie pionowe) i An-2 ( ś mig10, 
podwozie główne). Nowa, przednia część kadłuba ma. sta­
nowić integralny zbiornik wody. Układ samolotu, jego mu­
sa, zespół napędowy i pod wozie pozwalają przypuszczać, 
że uzyska się korzystne połączenie najlepszych cech samo­
lotów An-2 li PZL-106. Samolot może być wykorzystywany 
jako rol111 iczy do oprysków . 

Dane techniczne (obliczeniowe) 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powderzchl1lia nośna 
Pojemność zbiornlika wody 
Masa własna 
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14,67 m 
10,72 m 

5,04 m 
60,53 m 2 

3,4 m 3 

2340 kg 

-11 

Masa. w locie 

I 

I 
I 

I 
I 
I 

z balastem 490 kg 

Masa startowa ,(R) 
Masa startowa (N) 
Masa ładunku użytecznego 
Obciążenie powierzchni (N) 
Obciążenie mocy (N) 
Prędkość dopuszczalna 

Wspołcz. obc. 
dopuszcz. +5,3/-2,63 

A.G. 

Fot. P . Butowskt 

5700 kg 
5250 kg 
3000 kg 

86,7 kg/m2 

7,13 kg/kW 
270 km/h 
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l'rędkość opemcyjna norm. 
Pr<~dkość przeciągnięcia (bez mocy i klap) 
Prędkość przeciągruic;cia (bez mocy, :1: klapami) 
Wznoszenie 
Pułap 
Zasięg (bez rezerwy) 
Zasięg maks. (z paUwem w zbiorniku wody) 
Długość startu na 15 m 

trawa 
beton 

Długość l ądowania z 15 m 
trawa 
beton 

240 km/h 
109 km/h 

98 km/h 
3,5 m / 8 
3600 m 
500 km 

3500 km 

750 m 
690 m 

410 rn 
660 m 

Współczynnik obciążenia ko11strukcji 
kategor;a R (ograniczona) n= +3 do -1 
k ategoria N (normalna) n = +3,26 do -1,:1 

T .ivl. 

An-JM • Polska o 

Samolot wielozadaniowy 

Znany z wielu zastosowań i długoletniej produkcji sa­
molot An- 2 doczekał s i ę niedawno kolejnej poważnej mo­
dyfikacji - · zastosowania napędu turbośmigłowego (TWD-20, 
1060 kW); tę nową wersję oznaczono An-3. W zwliązku 
z możldwością jego produkcji w Polsce, biuro konstrukcyjne 
WSK PZL-Okęcie opracowało pro jekt kolejnej modyfika­
cji. Koncepcja samolotu (oznaczonego An-3M) umożliiw1a 
szybkie opracowanie i wdrożenie tej wersji w kooperacji 
między WSK PZL-Warszawa-Okęcie i WSK PZL-Mńelec, 
a polega na daleko posuniętej undfikacjd samolotów An-3 
i PZL-106B w sposób umożliwdający najkorzystniejsze po­
łączenie pozytywnych cech obu tych samolotów. 

Zachowując układ dwupłata zastosowano skrzydła z PZL­
-106B i jego usterzenie poziome przedłużone dodatkowym 
centropłatem. Modyfikacje kadłuba polegają na zmianie 
oszkleruia kabiny załogd (wypukle szyby ułatwią zastosowa­
nie kabiny h ermetyzowanej) oraz zastosowaniu dwóch wa­
r.iantów segmentu międzyskrzydlowego. Pie:rwszy z nich 
przeznaczony jest do transportowo-pasażerskiej wersji sa­
molotu i nie wprowadza istotniejszych zmian w jego wm;­
trzu. Drugi wariant mieści dntegralny zbio1rnik chemikaliów 
zajmujący całą szerokość kadłuba i charakteryzujący się 
niewielką długością . Zbiornik ten dzield wnętrze samolotu 
na dwie ładown ie. Nowy, środkowy segment kadłuba ma 
być połączony ze strukturą płatowca w sposób rozłączny . 

Przedsta,V1iona koncepcja umożliwiia szybkde i stosunkowo 
tanae uzyskanie samolotu mającego pozyt yWU1e cechy An-2 
oraz l epsze osiągJ i wyższą trwałość. 

: ~ 
;;; 

? 

Dane techniczne (obliczeniowe) Masa własna (wersja transp.) 3200 kg 
5250 kg 
5700 kg Rozpiętoś ć 

Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
Pojemność zb iornika chemikaliów 
Pojemność ładownli przedniej 
Pojemność ładown i tylne j 

cd. ze s. 40 

ROMAN J.: Flugerprobungen der Segelflug­
zeuge SZD-Entwicklungsgeschichte, Gegen­
wart, Perspektiven. TLiA, XLI Jhrg., 1986, 
II. 4+5, S . 35 

Es werden die Entwicklungsgeschichte 
der Flugerprobungen von · SZD-Segelflug­
zeugen in den J.2hren 1946+1985, die ange­
wandten Messmethoden sowie cli e Vorha­
ben fUr die niichste Zukunft ertsrtert. 

ROGALSKI L.: 60 Jahre Agrarluftfahrt In 
Polen. TLlA, XLI Jhrg., 1986, H. 4+5, S. 38 

In dem Aufsatz wird der Entwicklungs­
abrlss der polnlschen Luftfahrt in den 
Jahren 1925+1985 sowie lhre L age in den 
achtizlger Jahren behandelt. 
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Masa st art ovva (N - kat. n ormalna) 
16,10 
14,39 
5,19 

m 
m 
rr. 

Masa startowa (R - kat. ograniczona) 
Obciążenie p owierzchni (N - kat. normalna) 
Obciążenie mocy (N) 

79,2 kg/m 2 

4,9 kg/kW 
270 km/h 
240 km/h 

4,75 m/s 

66,3 m2 Prędkość dopuszczalna 
2,4 ms Prędkość normalna operacyjna 
3,1 ms Wznoszenie 

11,4 mi 

CO,[(EP)KAHIDI 

rJIHCC A.: llonLc1<aJ1 anRannoHnaH npoMwmne1mOCTL 
na nopore eoeoii DHTRJIOTKB. TJiuA, T. 41, 1986 r., N• 
4+5, c. 3 

Onecano COBpeMeBHOe npoBJBO.llCTBO caMOnCTOB, 
BCPToncToe, nnauepoe H aeHa)lBRTarenett, a T3K>Ke 
npOTOTHTlt.r, H3XO,D;JIWHCCR Ha Pa3ITJł11HLIX CTR.D.H3X 
ncnbITamrli R DPOCICTHPOBaHHR. H npeJl,BH,llOHhI ](' 
cepRIIHOMY BblllYCKY e 6JIHJKal!:wHC TO)lL[. 

BYTOBCKH n.: 0630P cenLCKOXOJHiiCTBeHHLIX 
caMOJleTOB. TJluA, T. 41, 1986 r., .Nl! 4+5, c. 33 

OnncaHL1 caMonenr TI3JI-106liT Typ6o-Kpyrc. 
II3JI-M21 .D:PoMallCP MRBB, 3-37T qMCJJRIC Typ6o , 

T .M 

AR-3 u eepToneT Ka-32, noxa3aen:Lie ua BbtCTaBKO 
B r. Om1rrhlH a 1985 r. 

POMAH .si.: JleTnbJc Hcnr.rranHB nnancpon C3.ll - Rcro­
PKH pa3BHTHR', COOJ>CMCIIHOe COCTOHlłHC, ncpcneh.--rHBhl, 
TJTnA, T. 41, 1986 r., No 4+5, c. 35 

OnncaHa RCTOpHJr pa3BBTRR JTCTRblX HCDblT3HHł:r 
nnaaepou C3.ll 3a copoxoneTRe 1946 + l 985, npuMe• 
HHCMbte H3MCpltTCJTbHbte MCTO)lbl H B3MCpcRHJl Ra 
6nmKallmee 6YllYIUCC. 

PorAn1,cKJ11 n .: 60-nCT11e cenhc1<oxo,nliCTnc11uoii 
ae11au11u e JTonLwc. TJT0A, T. 41, 1986 r., No 4+5, c. 38 

YKll3W"BaC'TCH P330RTRC DOJTbCKO(I CCJT"bCK'OXOJHft­
CTBORBOll BBHaoun na apOTH:lKCHBll JlCT 1925..;.1985 
u ero COCTOJIBHC B cepe.a.nne BOCbMBJlCCHTblX rO.[lOB. 
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Przegląd samolotów ro;niczych 

PIOTR BUTOWSKI 

W końcu wrzeslilla 1985 r. w Olsztynie odbyła się V Nau­
kowo-Praktycz.na Konferencja RWPG nt. zastosowania Jot­
rnictwa w gospodarce narodowe j. Przybyło 170 delegatów 
z Bułgairili, Czechosłowacj!i, Kuby, Mongolii, NRD, Polski, 
Węgieir, W,ietnamu i Związku Radzieckjego. W charakterze 
obserwatoirów brali udział Rumuni, był przedstawiciel FAI. 
Głównym zadaniem Konferencji było wypracowaniie no­

wych metod .i ro,zwti,ązań techrniczmych w lotnictwie cywil­
nym, wpływających na podniesienie plonów, zwalczanie 
szkodników, gaszenie pożarów leśnych itp. Przewodniczący 
delegacj,i narodowych przedstawi!J aktualny poziom i p er­
spektywy lotnictwa piracują cego na rzecz gospodarki na­
rodowej poszczególnych państw RWPG. 

1985-09-25 odbył się pokaz techniki lotniczej na olsztyń­
skiim lotnisku Dajtki. Pokazano wszystkie t ypy samolotów 
rolniczych produkowanych w Polsce oraz k ilka z Czecho-

Rys. 1. PZL-lOGBT Kruk Turbo z aparaturą do opryskiwania gru­
bokroplistego. Pilotuje Witold Łukomsld 

słowacji i ZSRR. Samoloty i śmigłowce polskie pilotowali 
doświadczeni oblatywacze i sportowcy (np. W~told Łukom­
sktl, J an Wróblewsktl, Stanisław Kasperek, Jerzy Wojnar), 
a także piloci z Zakładu Usług Agrolotn iczych i WSK. 
Spośród polskich konstrukcji zademonsllrowanych w po­

wietrzu na jaiekawsze były nowe w arianty Kruka i Dro­
madera, w t ym P ZL-106BT Kruk Tur bo z silnikiem M-601D 
o mocy 544 kW (730 KM) oraz PZL-M21 Dromader Mini. 
Zademonstrowano zastosowanie samolotów PZL-106BS oraz 
PZL-Ml8 do gaszenia pożarów zaróW!llo wod::i, jak !i pianą. 
Pokazano dzialaintle różnorodnych urządzeń do opryskiwa­
n ia i opylainia zamontowanych pod znanymi powszechnie 
An-2 i Mi-2. Była wśród n~ch urnkalna aparatura do zwal­
czania kolonri..i larw szkodników żyjących w zbiornikach 
wodnych, przetestowana w Górnej Wolcie. Zapewnia ona 

Rys. 2. PZL-M21 Dromader Mini z sllnildem PZL-3SR. Pilotuj e 
Zbigniew Swierczyński 
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Rys. 3. An-2R z unikaln ą apar aturą do zwa lczania la rw owa dów 
w zbiornilrncll w odnych. Pilo tuje Wiesław Drożdżowsl<i 

programowane elektroniicznie, precyzy jne wyrzucenie z du­
żą prędkością porcji środka chemicznego. Aparaturę opra­
cowały WSK PZL-Mielec ,i WSK PZL-Warszawa-Okęcie. 
Ostatnim z polskiich samolotów zadem onstrowanych w lo­
oie był PZL-110 Koliber. 
Czechosłowacki przemysł lotniczy zaprezentował w Ol­

sztynie dwa samoloty: L -410UVP i Z-37T Cm elak Turbo. 
Z-37T, pilotowany przez Zdeink a Polaska, oblatywacza za-

Rys . 4. Mi-2 z a tomizerami. Pilotuje Krzyszt of Grzeslczak 

kładów Moravan, demonstrował działanie aparatury do che­
mikaliów granulowanych. 

Równri.eż dwie konstrukcje przedstawił radziecki przemysł 
lotniczy. Jako pierwszy wystartował samolot rolniczy An-3. 
Od starszego An-2 różn!i ~ę on nowym , turbośmigłowym 
silniktlem TWD-20 o mocy 1025 kW (1375 KM), komforto­
wymi warunkami pracy załogi (klimatyzacja, nisk,i poziom 

Rys. 5. Z-37T Cmelak. Pilotuje Zdanek PolaSek 
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hałasu i wibracjn, oddzielne we Jsc1e do kabiny pilota) oraz 
wiiększą wydajnością pracy (urządzenria roln:icze o dużej 
szerokośc i roboczej, zapas chemikaliów zwiększony do 1800 
kg). P,ilot W. Łysienko i inż. pokładowy A. Martirosjan po­
kazali krótkli start i szybkie nabieranie wysokości An-3 -
w tych fazach lotu 1najwyraź11lie j uwidocznri ały się różnice 
w stosunku do An-2. Po zakończerniu prób se ryjną pro­
dukcję Aln-3 mają podjąć zakłady WSK PZL-Mielec. 

Rys. 6. Nowy przód /k.adłuba An-3 

Rys . 8. Model Ka-126 

Druga radziecka załoga, pilot D. Awtuchow i nawigator 
A. Gorbatow, zademonstrowali w locie nowy radziecki 
śmigłowiec wdelozadaniowy Ka-32 zbudowany w zespole im. 
N. Kamowa {ten sam egzemplarz kilka mies,ięcy wcześnie J 
pokazano na Salonlie Paryskim). W za leżnośc i od warun­
ków zasto-sowania, śmiglow~ec opracowano w dwóch warian­
tach. Ka-32S jest przeznaczony do lądowania na sta tkach, 
morskic h platformach wuer tniczych itp., do lotów w tere­
nlie pozbawionym na zi mnych punktów naWiigacyjnych . W 
tym celu wyposażony jes t w bogaty zestaw urządzeri p,ilo­
tażowo-mawugacyjnych. K a-32T to wariant z uproszczonym 
wyposażeniem nawigacyjnym, przeznaczony do lotów w ko­
rytarzach poWlietrznych i na lokalnych liniach komunika­
cyjnych. Mimo że Ka- 32 jes t najcięższym na świecie śmi­
głowcem zbudowanym w układzie współosriowym, demon­
strow,ał on dobrą zwa:-otność i szybktie wznoszenie uzyskane 
dziękri ;nadmiarowi mocy dwóch siln ików TW3-117 (1659 
kW=2225 KM). Ka-32 ma ;nasę startową 11 OOO kg, a ma­
ksymalną 12 600 kg. 

KiJ.ka nowości znajdowało sJę również w poblii.skim han­
garze. Wystawiono tam znane już samoloty PZL-104 Wilga 
i PZL-126 Mrówka., ale także modele nowych konstrukcji 
lub projektów samolo tów rolniczych. Nriewątpliwie najbar­
dziej interesująca była makieta Gąsiora, samolotu pożar­
niczego o udźwigu 3500 kg. Zwiiązek Radzieck;i wystawił 
modele śmigłowców Mi-26, Ka-126 i Mi-8. Ka- 126 to lekki 
śm igłowiec rolniczy i transportowy o udźwrigu 1000 kg, 
który różni się od poprzedniego Ka-26 zastosowaniem sil­
nika turbtl111 owego TW-O-100 o moc:r 537 kW (720 KM). 
Produkcję seryjną Ka-126 ma podjąć Rumunia. Nowością 
w lVLi-8 było przedstaWlione na modelu wyposażenie rolni­
cze podwieszo111e pod jego kadłubem . 

Rys. 7. Ka-32T iw locie. Pilotuje Dmitrij Awtuchow W szys tkie zdjęcia wykon ai autor 

POLSKIE PA TENTY LOTNICZE ======================== 
e Instytut Lotnictwa zgło sił w Urzędzie 

Paten towym PRL do opatentowania wyna­
lazek pt. Urządzenie do awaryjnego opróż­
nienia zbiornika (autorzy: T. Górniak, F'. 
Oręziak, J. Parafiniuk, E . Kotwicki). Przed­
miotem wynalazku jest takie urządzenie , 

aby umożliwiało szybki e niezawodne 
otwieranie zhiornika niewielkimi s ilami. 
Urządzenie składa się z gardzieli ' związa ­

n e j ze zbiornikiem pokrywy mechanizmu 
blokującego powiązanego z siłowniki2m. 
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Jego m echanizm blokuj ący stanowią: za­
c zep 1 związany z pokrywą 2 oparty o wy­
stęp 3 gardzieli 4 pod kątem mniejszym od 
90° w odniesieniu do kierunlcu wypływu 

wyr zucanego materfału oraz przypor osa-­
dzony ruchowo, ukształtowany tak, że two­
rzy z krawędzią występu 3 gardzieli 4 
szczelinę a, b - mniejszą a od szerokości 

l zaczepu 1 w pozycji zamkniętej urządze­
nia i większą b (na r ys. pokazano urzą­

dzenie w pozycji zamkniętej) od szerokości 
1 zaczepu 1 w pozycji otwartej urządze -· 

nia, przy czym przypor 5 powiązany jest z 
siłownikiem 6. 

Skrót opisu ' wynatazk u, chronionego l 
zastrzeżeniem, opublikowano w BUP nr 12/ 
/1985 r., /W klasie B65F, E02B pod nrem 
P.244897. 

• WSK PZL-świdnik zgosila do Urzędu 

Patentowego PRL do opatentowania wyna­
lazek pt. Łopata śmigła lub wirnika no~­
nego, zwłaszcza śmigłowca (autorzy: S. 
Plowaś, S. Kamiński). Wynalaze k rozwią ­

zuje zagadnienie zwiększenia wytr zymalo~­
ci statycznej łopaty oraz poprnwę warun-

2 3 5 

ków przenoszenia obciążeń zmiennych 
przez olcucie łopaty . 

Łopata ze sztucz nej żywicy wzmocniona 
włóknem m a metalowe ol,ucie 1 wykonane 
j a ko część integralną z kształtowymi o­
porami 2, które od strony mocowania wią - ­

zek 3 włókien są z akończone powierzchnia­
mi walcowymi 4. Główne wiązki 3 opasują 
kształtowe powierzchnie 4 opór 2 i biegną 

wzdłuż długości łopaty t al< , że w c zęsci 

n asadowej łączą się z dodatkowymi wiąz­
kam i 5, które wypełniają kanały 6 w tyl­
nych częściach opór, wykonane w kształ­

cie ;póllc-ola lub łuku. 

Opis wynalazku, chronionego dwoma za­
s trzeżeniami, opublikowano w BUP nr 171 
/1985, w klasie B65C, pod nrem P.245402. 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Próby w locie szybo,wców SZD - dzieje 

współczesno,ść, perspektywy 

P.róby w locie, jako nie roz ł ączny element rozwoj u kon­
strukcj!i. szybowców, znalazł y s ię w programie działalności 
bielskie j placówkli od samego powstania Instytut u Szybow­
nictwa w 1946 r. Nie bylem jeszcze wówczas pracownikiem 
Zakładu. Relac ję z dawnych lat opieram na zachowane j 
dokumentacj•i, a przede w szystkim na !lliepisanym przeka­
ZJie starszych kolegów. 

Instytut Szybownictwa w Biel sku-B;ałe j na początku swe j 
działalności 111awiązal do t radycj,i i ocalałych po wojnie 
szczątków dorobku Instytutu T echniki Szybownictwa we 
Lwowie, a nośnikami tej tradycji s tali s i ę lu1dzie związani 
z ITS-em - inżynierowie: Rudolf Matz, F'ra.nciszek Ko ­
towski, J ózef Niiespał, Marian Gracz, Rudolf Weigl i Piotr 
Mynarski. 

Do końca lat czterdziestych tematykę prób w loc-i.e pro­
wadził Dział Naukowo-Badawczy klie-rowany przez m gra in ż . 
Rudolfa Matza, a następnie przez mgra inż. Władysława 
Nowakowskiego. Pierwszym pilotem doświadczalnym był 
Piotr Mynarskei. W zespole Działu Naukowo-Badawczego, 
który współpracował ściśle z Działem Konstrukcyj•nym 
i Działem Wyszkolernia, okresowo znal eźl~ się póź111ie j s i kon­
struktorzy: mgr inż. I rena Kaniewska i mgr inż. Tadeusz 
Kostia. Dział Naukowo-Badawczy był od początku „ocz­
kiiem w głowie" dyrektora Instytutu mgra inż. Rudolfa 
Weigla, który osobiście uczestniczył w I11iektórych próbach 
w locie, m .in. holował szy bowce samolotem Kad et o sym­
bollicznych ,:nakach rejestracyjnych SP-ISA. Holowała rów­
nież znana przedwoje1rma szy bown iczka m gr inż . Wanda 
Modlibowska. Wyposażenie szybowców w pTóbach ograni­
czało się z kQl1.iecznośc,i do przyrządów pokładowych, sto­
pera i barografu. Muslialo to wystarczyć do przep rowadze­
nfa (nie jako dla treningu ii wypracowania m e tody) pierw­
szych pomiarów ostiągów szybo wców niemieckich: Grunau 
Baby, Weihe ,i Olymp,ia-Meise. 

Mimo n iedostatecznych środków technkznych, plany by­
ły ambitne. Spośród podjętych tematów eksperymentalnych 
warto przypomrnieć udan e próby holowania szybowca na 
k.rótkiim, sztywnym drążku. W dorobku Działu Naukowo­
-Badawczego rychło znalazło s ię teoretyczne opracowantie 
wielu zagadnień, m.in. z dziiedziny pomiarów statecznośc: 
o.raz obciążeń konst r ukcji szybowca p odczas startu za wy­
ciągarką . Do -ich praktyczinego sprawdzenia i wykorzysta­
nia zaprojektowano potrzebną aparaturę, m.-in. m echan icz­
ny rejestrator kąta wychyl e111ia oraz dynamometry do po­
miaru s iły w l inie holują cej. Nieste ty, ówczesny stan za-

Rys . 1. S. Skrzydle wski przy szybowcu I S-5 K aczlrn 
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Mgr inż . JANUARY ROMAN 
PDPSz-Bielsko-Bial a 

plecza techI11icznego nie pozwolił na uzyskall:ie pełnospraw­
nych przyrządów. Wyposaże1~·ie było ubogie, tym więc chlub­
niejsz:1 po,zycją dorobku Działu (i to pozycją produkcyjną ) 
były prz,eprowadzOllle próby fabryczne pierwszych p rototy­
pów: szybowca wyczynowego Sqp ,j szkolnego ABC w 
1947 r., treni111gowego Mucha w 1948 r. oraz dośwliadczal­
nego o niekonwencjonalnym układ z,i e Kaczka i akrobacyj­
nego Jastrząb w 1949 r . Oblot każdego z tych prototypów 
był świętem, w którym uc zest111iczyła na lotnisku znaczna 
c zęść załogi Zakładu. 

Zmiany orga,llJizacyjne bielskie j wytwórn'i szybowców· 
u s chyłku lat czterdziestych nieste ty nie obeszły s ię łaska­
wie z próbami w locie. Zredufrnwano, a następnie rozwią ­
zano Dzi,al Naukowo--Badawczy, którego pracownicy prze­
szlii do Działu Konstrukcyjnego. Przejściowo przez parę lat 
Adam Zientek, jako jedyny pracownik jed noosobowego r e­
feratu, organizował loty z zawsze chętnymi do współpracy 
pilotami holującymi z aeroklubu. Pułap holowania samolo­
tami Po-2 w pmktyce ograniczał się do 1500 m, rzadziej 
do 2000 m. Mmiiało to wystarczyć i wystarczało, gdyż nie 
istniało jeszcze pojęcie dolnego pułapu prób rniebezp.iecz­
nych . Znaczn•ie lep szy okazał s· i ę wyremontowany przedwo­
jenny dwupłatowiec PWS-26. Nies tety po krótkim czasie 

Rys. 2. Ukręcone u sterzenie szybowca SZD-14 J&skólka M (Moty­
lek) po loc ie A. Dziurzy11 skiego 

musiał by ć on wyłączony z lotów z powodu pęknięcia blo­
ku s-ilnJka. 
Cenną zdobyczą do prowadzenia pomiarów biegunowej 

pn;dkoś c,i stało stlę w tym okresie pozyskanie barografu 
precyzy jnego Peravia, który zapewnriał łatwy i dokładny 
odczyt wysokości i czasu w prostokątnym układzie współ­
rzędnych . Wprowadzono również wiele przyrządów i urzą­
d zeń pomocniczych własnej konstrukcji, jak odsypywany 
balast ogonowy, dynamometry drążkowe, wskaźnik.ii pochy­
len ia i przechylenia itp. Do rejestracji parametrów lotu 
zastosowano fotografowanie tablicy przyrządów :i odpowied­
ni,o ustawionych wskaźników. Dorobkiem tego okresu były 
próby fabryczne p,ierwszego szybowca z profilem laminar­
nym Osa, szybowca bezogonowego Nietoperz oraz szybowca 
wycz}0nowego Jaskółka, w którym mJin. po raz p,ierwszy 
zaiistniała konieczność przebadainia i wyelimti nowania zja­
w.iska płaskiego korkociągu . 

Warto tu odnotować poważne u szkodzenie bezogonowca 
Nietoperz podczas pderwszego startu za samolotem - nie 
przeszkodziło to w późniejszym dokoń.czenJu prób po od­
budowa!lliu szybowca. W ponownym oblocie po raz p-ierw-
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szy został zastosowany kask och ronny pilota, odtąd stoso­
wany ~tale w próbach o zw<iększonym stopniu ryzyka. 

Dopiero w la tach pięćdzJiesiątych zw iększona Liczba no­
wych proto typów, w tym wers ji sery jnych szybowców Bo­
cian, Czapla i Mucha-100, spowodowała konieczność wzmoc­
nienia obsady personalnej placówki k:Iieru jącej próbami w 
locie, której kierowr.ictwo objął mgr Wlodz,imierz Humen, 
a od 1955 r. m gr inż. Stanisław Skrzydlewskli . Jego to troską 
i zasługą stało się nowe wyposażenie techniczne: samolot 
holujący Gawron (znaczn,ie spraWU1ie jszy od poprzednich 
Junaków i CSS-13), miniaturowe magnetofony zamiast no­
tatnika pilota, łączność radtiowa w próbach, a przede 
wszystkim - po k:Iilkuletruich staraniach - nowoczesny re­
jestrator wielokanałowy SFIM. Zdobycie re jestratora z praw­
dziwego zdarzenia przyszło w samą porę, gdyż w próbach 

Rys. 3. SZD-19-2 Zefir 2 podczas lotu pomiarowego z dyszą na 
skrzydle 

,nowych szybowców la t sześćdZies ią tych za,istniała koni ecz­
ność szczegółowego badania zjawJska drgań elementów kon­
strukcji w locie. P.ierwszym sygnałem ostrzegawczym, 
wskazu jącym na doniosłość tego zagacLn:i-eniia, było znisz­
czenie bezogonowego szybowca doświadczalnego SZD-20 
Wampir, w którym nieoczekiwanie wystąpił flatter skrzy­
dła. Drugim sygnałem stało się zniszczeruie (w wyn iku 
flatteru) szybowca akrobacyjnego SZD-21 Kobuz. W wy ­
padku tym zginął pilot dośWliadczalny Instytutu Lotnic­
twa inż . Sławomir Mak,aruk. Zastosowanie wielopisu pozwo-
1-iło na systematyczne sprawdzanie zjawiska flatteru w 
szybow cach, począwszy od kolejnych wers ji rozwojowych 
szybowców Zefir i Foka. W próbach t ych, prowadzonych 
rówruież współcześnie na każdym bad;;nym prototypie, spo­
radyczruie wystqpowały zjawiska flatterowe, a ich przy­
czyny e1'iminowano przez zmiany k onstrukcyjne. 

Rys. 4. Adam Ziente" w kabinie szybowca podczas lotu na h olu 

Próby w locie są kosztowne i niebezpieczne. W kry­
tycznych przypadkach trzeba siq liczyć z uszkodzeniem, 
a nawet zniszczeniem szybowca, z czym łączy s ię zagroże­
nie życia . W bie lskim Zakładzie w siedmiu przypadkach 
uratował p,ilota spadochron. Zdarzały się też przypadk_i p~­
myślnego sprowadzeruia uszkodzonego szybowca na z1em1ę 
(np. wprost 111Jewiarygodne l ądowanie Adama Dziurzyóskie-
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R y:-:;. 5. P iloci doświ adczalni SZD: Jnnu ary Ron1an, Ko zi mie rz Duc, 
Zdzi sław Bylok i Ada m Zientek 

go na szybowcu Jaskółka M z ukręconym tyłem kadłuba 
z usterzeniem Rudl.ick:iego w układZie V). 

Drugim pilotem, który zginą ł podczas prób szybowca w 
locie był mgr linż . Staruislaw Skrzydlewski. Zginął, zasko­
czony niespodz,iewanym przypadkiem blokady sterów ,v 
korkociągu, wtłoczony w kabinę Pirata przez p rzyspiesze­
nie, do os tatniej chwili prowadził zapis magnetofon<Y\~Y­
W:iele miesięcy późruiej ponowny przypadek blokady sterow 
udało siię sprowokować w próbach poszukiiwamia przyczyn 
wypadku. Szczęśliwym zbiegiem okolicznośc i pilot mgr inż . 
St. Wielgus zdołał uratować się, skacząc ze spadochro­
nem. J ectnoznacznie ro•zpoznana usterka została usunlięta 
i od tego czasu k.ilkaset szybowców Pirat lata bezpiecznie 
w kraju i za granlicą. 

W latach siedemdziesią tych i osiemdziesiątych Dział Ba­
dań w Locie stanął wobec zwiększonych zadań. Zapocząt­
kowana przez J antary generacja szybowców laminatowych 
o doskonałości 40+50 postaWliła nowe wymagania odnoś­
nie do dokładności pomiarów. Nowe zagadnienia narzuciła 
specyfika prób motoszybo•wca Ogar. Coraz bardzie j rygo­
rystyczne przepisy budowy i badania szybowców poszcrzy-

· ły zakres i problematykę koniecznych prób certyfikacy j­
nych. Zostały zaostrzone rygory bezpieczeństwa. Bardziej 
pracochłonne stały się sprawozdania oraz opracowywane in­
s trukcje użytkowania. Z drugiej strony potrzeby produk­
cyjne Zakładu w coraz to Wliększym stopniu zmuszały do 
maksymalnego skrócenia czasu prób. Te różnorodne, nie­
raz sprzeczne ze sobą, wymagania kształtują także współ­
czesną sytuację oraz perspektywy rozwojowe prób w loc1e. 

Próby trzeba prowadzić dobrze i szybko, a le także w mia­
rę bezpieczruie i ekonomicznie. Poszukiwania nowych roz­

, wiązań i metod od dawna są ukierunko,wa!l1e na zastąpie­
nlie pracochłonnych metod metodami ba1·dzie j efektywny­
mi. Lecz wybór m etody za l eży od posiadane j aparatury. 
Bezpośrednia metoda pom iaru biegunowe j prędkośc:.i za 
pomocą barografu, dokładna choć żmudna, wymaga wa­
runków atmosferycznych, które wystqpują zaledwie kilka 
razy w roku . Energetyczna m etoda p omiaru w locie pozio­
mym pozwala (teoretyczn•ie) uzyskać w jednym krótkim 
locie biegunową pr«':dkoś ci szybowca w pełnym zakresie 
prędkości lotu. Próby pomiaru przeprowadzone tą metodą, 

Rys. 6. Kierownik Działu Prób w Locie - mgr inż. January Ro• 
n1an 

TLiA 1986 nr 4-5 



przy zastosowaniu dotychczasowej a paratury, nie dały jed­
nak zadowalających wyn<ików. Dlatego w coraz większym 
stopnic! stosuje sJę pom iar przez porównaie w locie z szy­
bowcem wzorcowym o znanych osiągach, choć trudno za­
pewnić warunek zachowania wzorca w stanie laboratoryj­
n ej doskonałości . 

Wadą wspólcześDJi e stosowanych metod pomiarowych 
opartych na wielopisie SFIM jest konieczność czasochłon­
ne j obróbki fotochemi cznej materiałów w ciemni fotogra­
fic zne j oraz obfitość w ielometrow ych taśm, których czy­
telność opiera się na skalowaniu . W śwJetle nowych wy­
magań duże ina.dzie je rokuje wprowadzenie aparatury z za­
pasem magnetycznym, gotowym do natychmiastowego w y­
korzys tania , oczywiście za pomocą odpowied111iego urządze­
nia odczytującego. Być może w przyszłoś ci aparatura bę­
d ZJie zaprogramowana tak, że po przełożeniu nagranej taś­
my z rejestratora do czytnika, n a ekranie lub na papierze 
otrzyma się gotowy do wykorzystania wykres lub tabelę 
współrzędnych . Należy podkreślić, że do obsługi takiej apa­
ratury w Dziale Badań w Locie będą musieli być zatrud­
n icrui programiści. 

Wiele zjaw isk, DJiekon.iecZ111 ie niebezpiecznych, stwarza ko­
nieczność obserwacji z zewnątrz, często z jak najmniejszej 
odległoś ci. Dlatego w próbach od dawna stosuje się zasadę, 
że pilot samolotu po wyholowaniu szybowca obserwuje go, 
utrzymują c łączność z pilotem szybowca. Tam, gdzie po­
trz.cbna jest obserwacja bardziej precyzyjna lub ze zbliiże­
n ia, stosuje się fotografowanie, filmcwan.ie lub rejestrację 
magnetowddową, przy czym kamera rejestrująca bywa ob­
sług iwana przez operatora w samoloaie lub montowana 
wprost na badanym szybowcu i uruchamiana zdalnie przez 
pilota. T ym sposobem uzyskuje się m.in. obrazy przebuegu 
strug powie trza, w izualizowanych za pomocą naklejonych 
wełenek lub świec dymnych. 

Duże rezerwy w szybkie j, operatywnej, a przede wszyst­
kim bezpiecznej realizacji pcr·ób w locie tkwJą w holowa,niu 
szybowców na potr zebna wysokość. Przy współcześnie sto­
sow anych samolotach Wilga ekonomiczny pułap holowan.ia 
nie p rzekracza 3000 m, z czego zaledwie połowę pilot mo­
że "vykorzystać na próby nri ebezpiecZJne. Gdyby zastosować 
sa1:1olot o pułapie holowania rzędu 5000 m, efektywność 
prob, a także element b ezp,ieczeństwa można by niewspół­
miernie zwiększyć. 

R ys. 7. Przy szybowcu SZD -51-1 Junior abrnlwenci Wydziału Lot­
niczego Politechniki Warszawskiej (od prawej): mgr inż. Stanisław 
Zientek - konstruktor szybowca, mgr inż. Andrzej Papiorek -
t echnolog oraz pilot doświadcza lny m gr inż. January Roman 

Metody pomiarowe w lotnictwie i kosmona utyce są opar­
te na zastosowaniu nowoczesnej el ektronicznej aparatury 
rejestrującej i analizujące j . Można tutaj wyróżnić dwa 
kierunku działania: 

- systemy wielokanałowej rejestracj.i danych opar tych 
na elektronicznych rejestratorach danych , 

- \.vlielokanalowe systemy telemetryczne. 
W obu przypadkach do anali zy danych po mi a rowych 

stosuje slię systemy komputerowe bezpośrednio przetwa rza­
jące rejestrowane sygnały analogowe przez t zw. digitaliza­
cję . W przypadku wielokanałowych systemów telemetrycz­
nych analiza odbywa się w chw ili pomiaru, czylri w t zw. 
,,czasie rzeczywjstym" i wy maga stosowania dużych kom­
puterów, o bardzo duże.i szybkości dzialaDJia . Metody te 
7.najdują zasto,sowanie głównie w lotnktwie wojskowym 
i technice kosmicznej. Natomiast w przypadku systemów 
wielokanałowej rejestracji danych opartych na elektronicz­
nych rejestratorach danych zarejestrowane dane pomiaro­
we są odtwarzane • w postaci sygnałów analogowych bąóź 
cyfrowych i k!ierowane do komputera lub systemu minu­
komputerowego w celu przetworzenia i uzyskania potrzeb­
nych dnformacjli. Są to metody powszechnie stosowane w 
świecie w lotnictwie, w przemyśle samochodowym, w diag­
nostyce maszyn t urządzeń itp., przy czym stosowane są 
różne rodzaje rejestratorów: rejestratory magnetyczne-taś­
mowe i kasetowe, z przetwarzaniem cyfrowym lub z reje­
stracją analogową oraz rejestratory całkowkie elektrcmicz­
ne pracujące na podstawie elektroniczne j pamrięc'i półprze­
wodnikowe j mikroprocesora i przetworników analogowo­
-cvfrowych. 

W ostatmich latach w PDPSz P ZL-Bielsko zaczęto wyko­
nvwać pomiary metodą wielokanałowej r ei estracii danych . 
Pomiary wykonywano aparaturą SRD 76 składającą się 
z 8-kanałowego r e jestratora m agnetycznego-kasetowego 
i czytndka stacjonarnego, skonstuowaną na Politechnice 
Warszawskie j, a uruchomioną w PDPSz PZL-Bielsko w 
Dziale Prób w Locie w 1983 r. Aparature do obróbka da­
nych r:,om1iarowych z lotu stanowi sprzet Instytutu T echno­
logiczmo-Samochodowego Politechniki Łódzkie j w Bielsku­
-Białe.i. tzn. przetwomńk analogowo-cyfrowy produkcji wę­
g.ierskjej oraz komouter Mera 400. Wielkośaiami mierzonymi 
S'l przPbiegi obciążeń końcówki dźwigara mocującej skrzy­
dło w kadłubie szybowca Jantar w czasie niektórych frag­
mentów lotu. An11lizowano rozkład obciażeń podczas star tu 
i l _ądowania, a t akże podczas lotu w turbulencji. Sygnałem 
reJestrowanym sa naprężenia mierzone metod ą tensometry­
czną. Obróbka dianych pomiarowvch polega na ZJnalezieniu 
tzw. typowego wiidma obciążeń dla danego tyou szybowca 
w czasie jego normalnej eksploat "l.cji na lotniskach trawia­
stych. pasach betonowych oraz przy sporadycznych lądo­
waniach w terenie przygodnym. Dokonuje s ię tego. aby 
zrealiwwać odpowiednie oróby zmęczeniowe na stoisku 
naziemnym oraz udowodnjć resurs eksploatacy jlny. Pomiary 
te maia ch;:irakter badawczy. a opisana metoda pomiaru 
obcńażeń jes t w fazie prób wdrożeniowych . 

Podczas realizacili - m etorly natraf iono n a wiele trudnoś ci 
soowodowanych głównie brakami w wyposażeni•1 sorzeto­
wvm. cześć aparatury w ykonano we własnym zakresie. In­
ne tr~dnośc i pol egały il1a niedoskonałośc i aparatury SRD 
7f. 1<:tora Podlegała konjecznym przeróbkom . 

W niedalek1iei przvszlości przewidu ie s,ię rozszerzenie za­
kresu badań _i pomiarów z użyciem komputerowej obróbki 
danych pomiarowych. a zwl;ci~zcza onr acowa n ie m etody 
szybkńego wyznaczania charakterystyki biegunowej szy­
bowców w jednym locie oraz zautomatyzowanie procesu 
spor zadzania dokumentacj1i z prób prototyou. Będzfo to 
wymagać u zupełnien i a aparatury pomnarowe j stosowane j 
w Dziale Prób w Looie modułowym systemem mimikomou­
terowym oraz mikroprocesorowym rejestratorem danych. 

POLSKIE PATENTY LOTNICZE 
• WSK PZL-$ widnik zgłosiła do Urzędu 

Pa tentowego PRL w zór użytkowy pt . nelki 
opryskowe śmigłowcowej aparatury opry -
skującej (autorzy : .J . Kozak, A . Muszy1'lski, 
W. Rej a k, H. Załęski) . Wzór rozwiązuje z.i ­
gadnie nie p oprawy parame trów agrotech­
nicznych w śmigłowcowej aparaturze opry­
skującej przez specjalną konstrukcję belek 
opryskowych. 

Belki opryskowe są zestawione z c e n­
tra lne j belki oprysl<:owej 1, mocowanej za­
strza łami d o kadłuba 2 śmigłowca przed 
osią wirnik a nośn ego 3, kratownicy prawej 
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lewej oraz zewnętrznych belek oprysko-• 
wych 4. Kratownice są mocowane syme -

trycznie w dwóch punktach 5 i 6 do k a -
dłuba 2 oraz do końców c entralnej b elki 
opryskowej 1 szybkorozlącznym zamkie m 
7. Zewnętrzne b elki opryskowe 4 są za­
mocowane do rur głównych 8 kratown ic 
szybkorozłącznymi obejma.mi 9. Centr'llna 
b elka opryskowa 1, rury główne 8 kratow­
nic oraz z,ewnętrznc belki opryskowe 4 są 

zaopatrzone w rozpryskiwacze 10. 
Opis wzoru użytkowego, chronionego jed­

nym zastrzeżeniem, opublikowano w BUP 
nr 17/1985, w klasie B65D, pod nrem 
W.71919. 
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60-lecie agrolotnictwa w Polsce 

Pierwsze praktyczne zastosowanie agrolotnictwa w Pol­
sce miało miejsce 10 czerwca 1925 r. na t erenie nądleśn.i c­
twa Mścim, w pobliżu Nowego Miasta Lubawskiego, . pod­
lega jącego toruńskie j dyrekcji lasów pat'1stwowych, \Vystę­
pujące wówczas szkodniki lasów skłoniły do szukainJa spo­
sobów szybkiego :i skutecznego ich nliszczen.ia. Z inicjaty­
wą zastosowania samolotów do rozpylania środków chemi­
cznych wystąp-iii pracownicy Towarzystwa Obrony Prze­
ciwgazowe j i Wojskowego Instytutu Gazowego. Dualo siq 
to cztery lata po pierwszym zastosowa,niu technika lotni­
cze j do ochron y rośl.Jin w USA i trzy Jata po jej zastoso­
wai11Jiu w ZSRR. A zatem wystartowaliśmy tuż za najwięk­
szymi potentatami światowymi w d ziedZJi,nie agrolotnictwa. 

Do pierwszych prac agrolotniczych w Polsce w latach 
1925·;-- 1927, mających na celu zvvalczanie szkodnikńw la­
sów, używano samol otów z M,ini sterstwa Spraw Wojsko­
wych. Zarówno w pierwszej próbie. jak i w następnych 
stromą techniczną zajmował się Wojskowy Insty tut Gazo­
wy. Opracowano w nim ii wykonano zbiorniki na chemika ­
lia sypkie i urządzen~ a rozpylające. Do pierwszej · próby 
użyto samolotu Potez XV A2. z które!!() orwlono 20 ha la­
su zaatakowanego orzez brudllJicę mniszkę . W nadleśnictwie 
MścJn 13 lipca 1925 r. przeprowadzono drugą próbę używa­
jąc samolotu Breguet XIV A2. Równrleż przy użyciu tego 
siimolotu w 1927 r. przeprowadzono pierwszą próbę opyla­
ni a rośHn rolniiczych (buraków cukrowych) na powiierzchni 
25 ha w majątku Leszmo. -

W październiku 1927 r . przygotowano na S7.erok" 0 k'11~ 
próbc zwalczania barczatki sosnowej ,na ter enie nadl eśnic­
twa V.'łocław ek . Przygotowano S"lmolot Farman F 68 Go-
1,iath. Rezultaty przep,r owad zonyc h prac były słabe, , co wy­
nikało z opóźndonego t erminu zal:>ieg u. w ykonanego w do­
datku przy słabej pogodzie, oraz występujących · awar ii sa­
molotu. T e niedomaganda oraz s tosu,r.kowo •niski ogólny po­
ziom kultury techniicznej w rolnictwi e i leśn ictwie ni e 
m r zyjaly r ozwojowii 111owoczesne i m etody pi elęgnacji roślin . 
Dlatego też dal sze prace zostały zaniechane. Wyciągnię to 
jerln ak praktyczne wnioskd , które zastosowano · w latach 
późnie j szych, a niektóre z n.ich są aktualne do dziś. 

P race agrolotnicze w zmow iono po II ,vojnie światowej. Ju ż 
w 1947 r. wvk0-n,ino zabiee1 i ooy] :=>,n i'1 l a ~ów. n'l ;nh s7_:=>r zP, ()!k. 
30 t ys. ha. Od tej pory ochroną obe jmowano ta.foie pov.rierz:.. 
chn1ie lasów, jakie wyniikały z aktualnych potrzeb . . Tech-
11'il<a lntniic7.a zos tała ró'wn-ież włączona do p•rac -w _ roln.ic­
twue. Od 1949 r. rozpoczęto rozs iewa,nie nawozów mineral­
nych, a od 1950 r. zwalczanie stonk i ziemniaczanej . W na­
~teonych latach prace agrolotnic ze prow;;id ziły, różine przed­
s iębiorstwa. 

Początkowo usłu g i lotnicze dla le~nictwa i roln.ictwa oro­
wad ZJi ły Polskie Linie Lotnicze LOT. Następnde lotnictwo 
gospodarcze cztero1n-otnie zmieniało przynależność organiza­
cyjną (od PLL LOT do Aeroklubu PRL). Brak stabili ,;acJi 

Dr inż. LESZEK ROGALSKI 
Ośrodek Agrolotnictwa 

Al\'.a cle111ij Rolni czo-Technicznej 
Olsztyn 

Rys . 2. Popularny w l atach sześćdziesiątych w n aszym lotnictw ie 
r olniczym PZL-101 Ga wron 

Rys. 3. Używany obe cnie PZL-M18 Dromader. Fot. L. Zte !askowskt 

doprowadził nawet do okrernwego zaprzestania wykonywa-• 
Tilia usług It>tniczych w rolniictwie. Dopiero na przełomie 
1958/1959 r. Aeroklub PRL powołał specjalną grupę usługo-
wą, ·przekś2talconą w 1960 r. w Lotniczy Zespół Usług Go-
spodarczych (LZUG). ' 

Kolejna reorganizacja lotnictwa rolniczego miała miej­
sce w 1971 r. Usług i agrolotnicze zostały przekazane z Ae­
roklubu PRL do przemysłu lotniczego. Przy WSK Warsza­
wa-Okęcie powstał Zakład Usług A grolotniczych (ZUA). Do 
chwili obecnej grupuje on pięć oddZJialów terenowych: w 
Olsztyl!1ie, Gdańsku, Szczecinie, Wrocławliu i Mielcu. Po-

A_obl}~e . w __ J~7ą r. powstał Wydział Usług Agrolotniczych 
(WUA) przy WSK-S w idl!1ik, świadczący usługi śmigłowco­
we, który następllJie w 1980 r. został przem ianowany na Za­
kład Eksploatacyjny Usług Smiglowcowych (ZEUS). Rozwó j 
usług samolotowych . i śmigłowcowych charakteryzują dane 

1 przedstawione na rys. 4. 
~ ·- Poza ZUA 1i ZEUS dla relnictwa pracuje kdlka samolotów 

'i śmigłowców PrzedSliębloi:stwa Usług Lotniczych (PUL) 
oraz kilka statków powietrznych będących własnością przed­
siębiorstw rolnych. 

Rys. 1. Pierwsze próby wykonan o samolotem Breguet 14 w 1925 r. 

W ciągu pierwszych p,iętnastu powojennych l a t do prac 
agrolotniczych używano samolotów przerabimych, jak Li-2, 
Po-2, Pliper-Cub. Pod koniec lat plięćdziesiątych rozpoczęto 
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produkcjG samolotów rol11Jiczych, będących modyfikacją sa­
molotów w.ielozadaniowych. W WSK Warszawa-Okęcie zbu­
dowano wg licencj1i radzieckiej samolot Jak-12M, który na­
stępnie został przerobdony przez polskich konstruktorów na 
samolot o nazwie P ZL-101 Gawron. Natomiast w WSK­
-Mięlec, na mocy porozumieni a państw-członków RWPG, w 
1960 r . rozpoczęto (rów111ież wg licencj i radZJieckiej) seryjną 
produkcjG w ielozadcliTliowego samolotu An-2. Zarówno PZL-

TABLICA I. ~ 'ykaz t'o luiczych statk{•w powie lrznycli i Ich wykonystanie w rolui<-lwle kra• 
jowym w latach 19807 1984 

11980 r. I 1981 • . I 1982 • • i 1983 r. I 1984 r. 

An-2R 160 1'19 151 178 184 
PZL-106 Kruk 7 5 6 16 22 
PZ~M18 Dromntlf'r 2 4 7 6 ,1 
PZL-101 Gawron 2 2 2 - -

------------
Samolo ty rnzem 171 160 166 200 2l0 

------ ------
Liczba prncuj ricycli w krnj u: ' . 
- snmolo lów 142 ] 08 97 JM 178 
- śmigłowców 37 3 1 23 22 36 

------ - ----- ---
Lic1.ba wy latanych god zin : 
- samolot -18 472 47 522 36 3M 35 901 39 050 
- śm igłowi ec l L 470 9 579 5 566 6 182 JO 980 

--- --- - -- ---
Sredni nalo t w h na : 
- sa moloty 341 4,10 3H 218 2 19 
- śmigłowce 3 10 309 2'12 281 3'05 

--- - - - ------
Srccl nia powienchniu rzeczyw ista 
(w hn) obsłużo na pr.r.cz : 
- sumolot 13 505 13 '. 7 1 Il 064 8 175 8 3 10 
- śmigłowiec 21 322 17 504 14903 17 798 19 428 

- ----- - -----
Sreduia wydnj no~ć w lrn / h lotu : 
- sn molut11 36,9 30 ,2 29,5 37,5 37,9 
- śmig łowca 56, 0 56,0 61, 8 6 1,7 63,6 

Ji/1/1 

Usługi somolatowe 

i ich wykorzysty wani.ie w pracach rolnic zych oraz niektóre 
wskaźmkti wykonawcze przedstawiono w tabl. 1. 

Trzeba również pookreślić, że Polska specjalizuje się w 
produkcji samolotów rolniczych na potrzeoy państw czw n­
kowskńcn RWPG. 

Szy bki rozwó j agrolotnictwa w Polsce rozpoczął się od 
przeJęcia go przez lJrzemysl, Kcory stwarza po ,emu odpo­
w iednie warunkii. Wiaz z dynamicznym w z:rostem usiug 
agroloniczych zmdeniial s ię również protil i u kład procen­
tuvvy po~i:czegolnycn zaoiegów (LauL :t.J. DominuJące w 
pierwszych latach zabiegi ochrony roś liin zostały 111astęp­
nie zdystansowane przez nawożenie i przewaga ta utrzy­
muje się do chwili obecne j, poza okresowym zwalczaniem 
brudnicy mntiszki, która w latach 1980"7"H!83 wystąpila w 
nie notowanym Ootycnczas nasileniu. Zgłaszane zapotrze­
bowanie użytkow111 ików na odpow iednie usługi agrolotnicze 
pozwala Wytwórni na bardZJie j optymalne prognozowanie 
produkcji nowego li doskonalenia istnie jącego sprzętu i apa­
ratur y wysiewaJącej lub opryskującej. ; 
Włączentie t echniki lotrnicze j do prac rolniczych i l eśnych 

• spowodowało zaintereso•wanie się tą dziedziną pod wzglę­
dem 111aukowo-badawczym .i kształcenia kadr specjał.istów 
agrolotl11i.ctwa . Z tych głównie względów w 1977 r. w Aka­
demii Rolniczo-Technic ZJnej w Olsztynie utworzono Insty­
tut Agrolot111ictwa, wywodzący się z dotychczasowego Ze­
spol u nadawczego Tecnnologn Agrolotniczycn. Obecme fun­
kcjonuje on jako Ośrod.ek Agrolotnic;twa. Jako jedyna w 
Polsce wyspecjaliizowana jednostka prowadzi badania z za­
kresu oceny sprzętu · .i. aparatury agrolotniczej oraz techno­
logi:i prac agrolotl11i.czych. Prowadzi również zajęcia dydak­
tyczne . W Akademii Rolniczej w · Szczecinie prow adzone 
są prace z zakresu t echnolog,ii prac załadunkowych na lą­
dowisku roboczym. 
Ośrodek Agrolotnictwa Akademili Rolniczo-Technicznej \V 

Olsztynie organizuje, wspólnie z WSK PZL-Warszawa-Okę­
clie, Mielec, SWlidnik oraz Instytutem Lotl11i.ctw a w \Var­
szawie, seminaria -n t . ,,Problematyka badail agrolotniczych". 
Kolejne IX seminarium odbędzie .się w 1986 r. Na semi­
nariach spotykają się przedstawiciele nauki, przemys łu, lot­
rnictwa rolniczego li praktyk.ii rolrnicze j i leśnej. W ymiana 
doświadczeń prowadzi do dalszego doskonalenia j akości wy­
konywanych zabiegów agrolotniczych. 

W dzde&iątkach przedsiębiorstw rolnych samolot czy śmi-

lPLL LOTl Aeroklub głowiec rolniczy wszedł na stałe w sldad parku maszyno-
! I wego jako wysokowydajny sprzęt wykonujący pracę z po-

l
Aerottli li wietrza. Np. w 1984 r. zostało podpisanych ł ącznie ;:25 

ZUA umów o wynajem roln1iczych statków powietrznych przez 
I I Brak I LZUG Państwo»7e Gospodars t\Y~ Rolne, .. przy czym w 840/o były 
14-kra~mJ Wl/kO - to umowy czarterowe .lub półczarterowe. 

l
zm,ana I nowel/ I Duży Oorobek mają polskiie usługi agrolotnicze wykony-
pm;na- I wane poza granicami kraju. I leino.2:i I łuqi smiatowcowe Ogólne osiągnięcia w dziedzinie agrolotnictwa przyczyni-

l orąamz.1 I 
60 

ly się do tego, że w ostatnich latach Polska była gospo-

1 
I 40 oarzem dwóch międzynarodowych konferencji poświęconych 

11 

l I I problemom agrolotntictwa: 
c.---i- I Lata - w 1978 r. odbyło się w Warszawie seminarium Euro-

~:--:'~-'-+:±<c-=*----,--.+--l--1--+-~=-+-+- •- >--+-•l-1-,.-,--,_:;:::.,~ pejskie j Komisji Gospodarczej ONZ „Aero-Agro", 
1'.Jl/l f!li{J f!J55 f960 f!J65 (910 f975 f980 1!182 f981/ · - w 1985 r. odbyła się w Olsztyn.te V Naukowo-Praktycz-
Rys. 4. Rozwój · u sług agrolotniczych w Polsce wielkość obslużo- na Konferencja Państw-Członków RViPG, podsumowująca 
neJ powierzchni rzE>czyw istej w rolnictwie I l eśnictwie (w tys. haJ dorobek poprzedniego okresu i wytyczająca kieru nki sto-

. -- - - - -· · sowan.ia agrolotnictwa w następnych latach. 

-101, jak i An-2 przez w iele la t eksploa towano w kraju 
li poza jego granicami. PZL-101 Gawron został już zastą­
piony nowymi konstrukcjami, natomiast An-2 w dalszym 
ciągu jes t podstawowym samolotem rolniczym, mimo roz­
poczęcia w kraju seryjne j produkcjii typowo rolniczych pol­
skdch samolotów tzw. ,,nowej generacji'', jak PZL-106 Kruk 

LITERATURA 
1. F . BORODZIK, H. KAMIŃSKI, J. KRĘZAŁEK: Lotnictwo go­
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blematyka_ Badań Agrolotniczych AR-T plsztyn, 1981 r., s. 3+14 
A. , . żURANSKI: Pierwsze samoloty rolnicze w Polsce i ic:h 
urząąze.IJ.!a . TL!A nr a, 1978 r., 5.. ~6+40 

i PZL-M18 Dromader. Obecnie są one produkowane w róż- .. 4_ 
nych wersjach. Wykaz rolniczych statków powie\ymych_ ·_ 

TABLICA~~• Stru.ktura4prac~ ngrolotuiczych[ wykonywanych przy użyciu samolotów· rolmczich, % 

· Rod«J I 
zabiegu 1965r. 1970 r. 1975 r. 1976r. 1977 r. 1978 r . 1979 r. 1980 r. 1981 r. 1982 r. 1983 r. 1984 r. .. - -

Nuwożcoic 6,5 10,7 65,1 78.6 89,8 • 85,0 83,0''.. -76,8 45,4 24,4 29,l 12,,1 
upraw . . 
Ochrona 
ro ślin 88 ,2 79,4 24,7 10,8 4,4 , 5; 2 4,4 4,8 4,8 5,3 16,9 19, 6 

Nawożenie 
Jas6w - 2 ,2 12 ,5 7,9 4,7 6,4 5,2 0,6 - - - -

. , 

Ochrona 
lasów 4,3 5,5 0, 3 0,2 0,3 1,8 6,7 16,0 47,7 68,8 54,5 6,6 

Inne I ,O 2,2 1,4 2,5 0,8 1,6 0,7 1,8 2, 1 1,5 0,5 l ,4 

Ogółem 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 
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GLASS A.: Polski przemysł lotniczy u pro­
g u n owej 5-latki . TLiA, t. XLI, 1986, nr 
4--:---5, s . 3 

Przeds tawiono współczesną produkcję ~a ­
molotów, śmigłowców, szybowców i s ilui­
ków oraz prototypy znajdujące się w pró­
bac h i proj ektowaniu, których produkc Ja 
ma być podjęta w najbli ższych latac h. 

BUTOWSKI P . : Przegląd samolotów rolni­
czych. 'l'LiA, t. XLI, 1986, nr 4--:---5, s . 33 

Przeds ta w iono samoloty P Z L-1 C6BT Kruk 
T u rbo, PZL-M21 Dromader Mini, Z-37T 
Cmelak Turbo, An-3 oraz śmigłowiec Ka-~2 
zapreozentowane na pokazie w Olsztynie w 
1985 r. 

ROMAN J.: Pró by w l ocie szybowców SZD 
- d zieje rozwoj u , współczesność, perspek­
t y w y . TLiA, t. XLI, JU86, nr 4--:---5, s. 35 

P r zedstawiono dzieje rozwoju prób w lo­
cie szybowców SZD w czte rdziestolec iu 
1946--:---1985, s tosowane metody pomiarów oraz 
zamierzenia na najbliższą przyszłość. 

ROGALSKI L .: 60-l ecie agrolotn ictwa w 
Polsce. TLiA, t. XLI, 1986, nr 4--:---5, s. 38 

Prze d s tawiono zarys rozwoju polskiego a­
grolnictwa w latach 1025--:---1985 oraz j ego 
stan w latach osiemdziesiątych. 

CONTENTS 

GLASS A.: P olish aircraft industry at the 
b egin ning of the new 5-year plan. TLiA, 
vol. XLI , 1986, N o. 4--:---5, p . 3 

The prese nt-day production o( aeropla­
nes , h e licop.ters , gliders, and aircrart en­
gines, as well as the prototypes being Just 
teste d or desig ned, the production of which 
is planne d to be undertaken in the years 
to come, have been described. 
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monstration in O lsztyn in 1985, have been 
presented. 

R O MAN J .: F lig ht t esting of SZD gliders 
- h1s t o r y of d evelopmen t, present-day si­
t u a ti on pr ospects. TLiA, vol. XLI, 1986, No. 
~--:---5, p. 35 

T h e his tory or d evelopment of !light t es ts 
carried out on SZD gliders within the 40-
-years ' p e r iod from 1946 to 1985, the applied 
meas u rement m e thods, and plans for the 
foreseeable future, have been presented. 

ROGALSKI L . : 60 years of activity of the 
agricultural air service· in Poland. TLiA, 
vol. XLI, 1986, No. 4--:---5, p. 38 

D evelopment of Polish agricultural air 
se rvice in the y ears 1925--:---1985 has b een 
outline d and its s ituation in 1980's has b een 
described. 

ZUSAMMENF ASSUNGEN 

GLASS A.: Polnische Flugzeugindustrie vor 
dem ncucn Fiinfjahresplan. TLiA, XLI Jhrg. 
l 986, H. 4--:--- 5, S. 3 

Es werde n die gegenwartige Produktlon 
von Flugzeugen, Hubschraubern, Segelflug­
zeugen und Flugmotoren sowie die in Er­
probung und Entwer!en be findlichen Pro­
totypen vorgestellt, deren Herstellung in 
den niichsten Jahren aufge nommen wird. 

DUTOWSKI P . : Obersicht iibcr die Agrar­
flugzeuge. TLiA, XLI Jhrg., 1986, H. 4--:---5, 
s. 33 

Es werden die 1985 in Olsztyn vorgeii.ihr­
t e n Flugzcuge PZL-106 BT Kruk Turbo, 
PZL-M21 Dromader Mini, Z-37 T Cmelak 
Turbo, An-3 sowie der Hubschraube r K a-32 
d a rgestell t. 

cd . na s. 32 
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KSlijlKI LOTN18ZE ___ ------
T/\YLOR J. W. R. : ,Janc's All th e Worlt! 
Aircraft 1985-!~f6. .Jane·s, L ond o n 1985, s . 
rau. Ce i,a .!: 61. -

W yda w an y od 76 la'. roczni !, lo tnic z y 
„ Sam olo ty św ia ta" za\.\·ic ra pe łn y przegiąd 

pona d 2~00 t y pów i we r sj i sa m o lo ~ów, śm i­

głowców . ~z y t:,o wców, moloszyt o wców, lot ­
ni, balonó w , sterow1...: ó w, celó w latającyc h , 

lotniczych poci skow rald c towy c h ora z :;il ­
ników lot r iczych bL,clowan yc h współ cześ ni e 

na c ał ym św i ec i e . Produkcję lotni c zą pro­
wa dzą obecnie 44 kraj e na św i e c ie, z t eg0 
część - li ce n c y j n ą . Samoloty o p isane są 

w trzec h rozd zi a ła c h: samoloty bud o wa :ie 
prze z przemys ł , samoloty amatorski '! i sa­
moloty ultralekki e . Opi sy samolotów są u­
po rządkowane wg k rajów i nazw wytwór­
ni. Każdy opis zawie ra krótki e d z ie je roz­
w oju kon struk cji , opis techn iczn y wra z z 
dan y mi t echnic zn y mi, fotog rafi e i c zęsto­

kroć rysune k w trzech rzutach c w c ni,uai -

nie z doda lhowyn1 rzute rn bocznyn, na j ­
nowszej we r s ji . Wśród opisów pols l<i c h sa­
molotów znajdują się m. in.: Orlik, Sokół, 

An-28 i I skierka, wśród opisów kon st ru l<cj i 
1ac1, ieck icii: /\ n-3. /\n- 1 2ł. Ił -2) (patrolow.i 
odmiana Il-I BJ , 11-96, ll-114 , K a-27, Ka-32, 
Ka-126, MiG-2~ . MiG-3 1, Mi -1 4, Mi- 17, Mi-26, 
Mi-28. S u -22, Su-24 , Su-25, S u -26 , Su-27 i 
Tu-204. Wśród kons t r ukcj i amato r sk; r: h 
jes t op isany samoloc ik Marga11sk iego DK-:! 
Ka s ia i uwuplat P a rkota, wśród samolo­
tów ultral ekkich - ct wupłat O strowski ego, 
wśród motoszy Dowcó w - Marco J5 .Janow ­
skiego , a wśród sz y bowcó w m.in. UL S i 
Puc hatek. Bieżący roc zni!, , ja!< i po przcd -
1:i c , j es t ni e1. Ps t. 1p i ony n1 Zr6dłc n, infonna ­
c .ii o kon strukcjac h lotn iczyc h ca łego świa­

ta. 
A.G . 

KOPE N HAGE N W.: Sowjetische J ai;df lu i; ­
ze u ge . Trans p ress, B e rlin 1985 , s. 18~. Cena 
z ł 650 .-

,,Radzie ck ie san1oloty 1ny śli ws \<ie 11 to mo­
nog rafia t ego t e m a t u w ydana w fo rmacie 
a lb umowym . W k s i ą ż ce polrnzano rozw.ij 
radzieckich samolotów myśliw sk i c h od Wl 'I 

r„ dzi e ląc go na roz wój myśliwskiego lo t ­
nic twa fronto wego, myśli wskiego lo tn ic t wa 
obron y kraju i myśli wsl<i ego lotnic twa 
morsk iego. J ako główne problemy tego ro,­
w oju przcd~tawiono: zaga d n ienie sto sowa­
nia samolotów myśli wskich j edno- i dwu­
mi e jscowyc h oraz jedno- i ctwus ilniko wyeh, 
rozwój uzb roj e n ia lotn iczego , prób y za b ie ­
rania samolo tó w n1yśliwski ch przycze pia-

n yc h do bombowców, s to sowane sz y k i w 
\va lcc. metodę l a r naw a nia . ro ...: w .:> j cdrzu­
towy c h samolotów myśliwskich oraz roz­
\\ Ój myśli\-vców n1 o rskich , w tym pionowe ­
_5o s tartu. 

Ponad polowa k s i ąż ki - to opisy 49 naj­
ważnie j szyc h t :, pów samolotów myśli wskieh 

używanyc h w la tac h 19t '/-,- Jg85 przez lot­
nictwo rad ziec!<ie. zaw ie rają on e d ość do ­
kładnie przeds ta w io n e d z ie je każd ego t ypu 
samolotu , krótkie dane techniczne, roto­
g rafię i ni eduży r y su n ek w trzec h r zu ­
tach. Zosta ł y pokazan e samoloty Mo rane, 
Spad , N ie uport i in. używane w latac h 
1n17-,- J923 , Fokk e r z la t dwudziestych, my­
ś li wce od I - :J p o I - 15J z lat tr ·~ d t. :est ycll , 
samoloty Il woj n y światowej , a wśróu 

nic h Hurricane, S pit I ire , Kitt y hawk i Air­
cobra o raz samolo t y ok resu powoje n n ego 
i współc zesn e po Jv:iG-25, Jak-Z6 i Su-15. 
N a ~J a rw nych pl :: n s1,2c t 1: 0 :.:.. a ~a n o rn r luwa-­
nie pona d 20 samolotó w . K s iążka jes t wy­
dana s taranni e , ilu s tracje są na dobry m 
poz iomie . 

A .G. 

KRÓLIKIEWICZ T .: S z y bowce transportc · 
we. Wyd. Komunika c j i i Łączności, War­
szawa 1985 , s . 260. Cena zł 220.-
Choć pie rwsze szybowce tran spo rto w e pu­

ja wi ly s ię n a początl,u lat trzydziestyc n , 
a o~ tatni c w ys .. dy z u życ i a 11 :1 p oczą tku la~ 
pięćdz i esiątych - fal<lyczne dzie Je użycia 

tych szy bow ców zam y kają si ę w pięciole­

ciu 1940-,- 1945. Poja w ie n ie si ę śmi g łowców 

wye lim i nowa ło szy bowce z woj ska. 
Pi e rw sza µo lo w a k s i ążk i przed s tawia ro:: ­

wój kon strukcji szy t;ow có w trans portowyct1 
w Zwiazlsu R a dzieckim , USA , Wlk. B r yta ­
nii , Niern c ze ch , Japonii i in n y c h k rajac l1 

Kk()UKIE\//1( /_ 

o raz daje przegląd ic h lrnns trukc ji. Poz w:, · 
la ona zapozna<: s i ę z kon strukcją i dz ie ja ­
mi w szys tk ich zbudowanych typów szybow ­
có w tran sport,,wyc h , w t y m też najba rdzie j 
znan y c h: A-7, Horsa, CG -4A , DFS-230 
Go-242. Przedstawiono też m e to J y s tartu 
i h o lowania szybov-. ców o raz ic h w ers je 
rno toszy lJowc :>we . a ta l.;: że ~p rz~ t wJjs;;kow v 
tran spo rtowany szybowcam i. 

w drugiej połowi c k sią żk i zam icszczo ·c o 
opisy użycia szyb o wców w dzia łani a ch ¼ 'O · 

jenn yc h od pie r wszego d esa ntu na fo rt 
E ben Emael w B e lg ii w 1940 r . po desant 
pod Arnl:! e m i podcza s przekraczania Renu 
pod w ese l. P rzedstawiono też mni.? j zna­
ne a k c je lądowania n a Sycylii, użycie szy­
bowcóv.r w Birmie ora z użycie :,;zybowcó w 
prze z Armię Ra dziec ką . Mimo ul<azania !-)i~ 
za granicą kilku ksią żek n a te n t emat 
(g łównie po ang ie lsku), ża dna nie dawała 

tak pełnego obrazu rozwoju i użyc i a sz y ­
bowców transportowyc h . 

A .G . 

SCHMITT G.: Flieg~nde Ki s ten, von Kitty 
Hawk bis Kiew. Transpress , B e rlin 1985, s . 
1S2. Cena zł 895.-
Tytuł l<S ią żk i „Latające pudla " sygna li ­

zuje , i ż zawie ra ona d z ieje i opisy pia• 
ni e rski c h samolotó,N z lat HI J3+ 1914. K s i ąż­

ka jes t ud aną próbą przeds tawienia głów­

n yc h kon strukc ji lotniczych teg o oluesu 

Fliegende Kisten 
• .. .,),. ;11,:1 .. .. i. 

prze z pokazanie ńorobku 27 n a jba rdzk j 
znanyc h konstru ktorów samolotów g rupując 

ich wg krajów. Są nimi z USA : bra cia 
\.\rri ght i C ur tiss, 7. Fran c ji : Santos-Dumont, 
bracia voi ~..; in , bracia Farrr1an , Ble rio t, Le ­
vavasseu r, Nieuport, D e pe rduss in , z Wlk. 
Brytanii: Phillips , Cod y, Dunne , A . V. noc 
(Avro) , d e Havilland , Handley Page, Sop­
w ith , z A u s trii: E tric h , Pisc hof i Lohn e r , 
z R os ji: Grigorowicz i Sikorski, z N iem iec . 
E ll c hanime r (1Ju1\czyk ), Dorne r , Gra ci e , 
E ule r , Hanuschke i Rumple r. T e k st je s t 
bogato ilu strowany, r ysunki sam ©l<Hów są 

,v Uużym fo rn1acic. bard zo szczegółowe. Z 
47 rysunków 16 jest barwnyc h. Rozdział 

wslępny zawiera informacj e o projektach 
Leonardo da V in c i , He nsona i innych oraz 
o próbach wzlotu podejmowanych przc ci 
bra ćm i Wright prze z Moża j sk i ego , Max ima, 
Kr essa, Lili en th a la , Ad e ra, Ja tho i We iss­
kopfa. Ks i ą żk a jest za opat r zona w ind ex 
nazw isk i wyt,Nó rni lo tniczyc h oraz inte ­
resującą b ibliog rafi c;. Książka zosta ła w y ­
dana w dużyrn a lbumowy m formacie i ina 
, ta ranną sza tę wyclawnic zą. J est to udana 
pozycja , choć nie wycze r pu je t ema tu , gd yż 
pokazuje tylko naj bard z ie j znane sa molo ­
ty. A.G. 



PZL-130 ORLIK 

New generation advanced trainer FotLZ,elaskowsk, 
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